MIGROORGANISME 
IN 
GOMBUSTIBILII 


AUTO 


Combustibilii auto sînt 
un amestec de hidrocarburi 
(benzen, toluen etc.); din- 
tre acestea, hidrocarburile 
aromatice conferă | Беп- 
zinelor proprietăți anti- 
detonante aşi tendintá re- 
dusá la autoaprindere. 

În combustibilii auto se 
mai află în cantităţi mici si 
oxigen, sulf, azot şi unele 
metale, în special sub for- 
mă de săruri ale acizilor 
organici. 

Combustibilii auto pot 
conţine apă sub formă de 
soluţie, liberă, nedizolvată 
sau în ambele forme; stan- 
dardele noastre admit în 
motorine o cântitate ma- 
ximă de 0,03% apă. De 
regulă, unde există apă, 
pot trăi tot felul de micro- 
organisme; dar mai sînt 
și unele microorganisme 
care pot trăi și fără apă 
și fără aer (anaerobe), atunci 
cînd au cu ce se hrăni. 

Cercetările întreprinse 
în ultimul timp au reliefat 
că în combustibilii auto 
trăiesc cîteva specii de 
microorganisme cum ar fi 
bacteriile și fungiile, care 
se hrănesc си hidrocar- 
buri. Dintre aceste micro- 


organisme, cele mai impor- 
tante sînt microbacteriile 
„Pseudomonas“, care trä- 
iesc în benzine, și ciuperci 
„Cladesporium pesinae“ în 
motorine. Aceste bacterii; 
și fungii pot trăi și în com- 
bustibilii auto care nu pre- 
zintă urme de apă; sin- 
gura lor sursă de hrană 
este numai carbonul care 
se află în componența chi- 
mică a hidrocarburilor. 

Coloniile de bacterii și 
ciuperci care trăiesc in 
combustibilii auto produc, 
«a urmare a consumului 
de carbon, un noroi mi- 
crobiologic, care poate pro- 
voca mărirea depunerilor 
și formarea de spume fine, 
stabile, саге înfundă fil- 
trele și duzele, motorul 
avind®o funcționare nere- 
gulată. 

Benzinele față de cei- 
Тай! combustibili auto, se 
contaminează mai repede 
cu microorganisme atunci 
cînd sînt depozitate, spre 
păstrare, în vase din mase 
plastice. După o depozi- 
tare de cîteva luni a ben- 
zinei în astfel de vase, 
se identifică prezența de 
microorganisme prin: as- 


- 


pectul ei slab opalescent, 
atunci cînd vasul este agi- 
tat, sau prin prezenţa de 
floculatii de noroi pe fun- 
dul vasului, de culoare 
bej-cafeniu deschis, inain- 
te ca vasul să fie agitat. 

De aceea, se recomandă 
a nu se face o depozitare 
şi păstrare! a combustibi- 
lilor auto în vase din mase 
plastice, ci numai în vase 
metalice, curate, ermetic 
închise şi ferite de tem- 
peratură ridicată și lumină 
solară. Dar și în vasele 
metalice, după o depozi- 
tare și păstrare a benzinei 
mai mult de șase luni, 
apar aceste microorganis- 
me. 

Metoda deshidratării in- 
tense a combustibililor auto 
sau unele metode fizico- 
chimice, în scopul distru- 
gerii acestor microorganis- 
me și a sporilor acestora 
nu este la indemtna pose- 
sorilor de autovehicule gi 
de aceea se recomandá a 
nu se face stocare gi pás- 
trare de combustibili auto 
pe mai multe luni. 
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INDICATOR OPTIC 


AL TENSIUNII AGUMULATORULUI 


Bateria de acumulatoare reprezintă, înainte de pornirea motorului, sursa de alimen- 
tare a întregului echipament electric al autovehiculului. Cel mai frecvent este folosită bate- 
ria cu plăci de plumb. În timpul descărcării bateriei, ca urmare a reacţiilor chimice dintre 
electrozii de plumb și electrolit, la bornele elementului apare o tensiune electrică. Tensiunea 

-pe un element este de 2—2,1 V, iar prin legarea in serie a trei sau şase astfel de elementi 
se obţin bateriile de acumulatoare cunoscute, de 6 sau 12 У. 

O baterie de acumulatoare se consideră descārcatā, dacă tensiunea pe fiecare element 
scade sub valoarea de 1,7—1,8 Y, ceea ce corespunde unei tensiuni la bornele bateriei de 
10,2—10,8 У. Gradul de încărcare а acumulatorilor se poate determina exact prin măsura; 
rea densităţii electrolitului sau prin măsurarea tensiunii elementilor în condiții de sarcină 
date, cu ajutorul voltmetrelor cu furcă sau al unor echipamente speciale. Un test mult mai 
simplu se poate efectua debrangind fișa centrală pentru a împiedica pornirea motorului gi 
actionind demarorul prin manevrarea cheii de contact. În acest caz, pentru o baterie de 12V, 
tensiunea nu trebuie să scadă sub 9,6 V. 

În regim dinamic, acumulatorul este cuplat în circuitul alternator-releu regulator. 
Arborele motorului acționează asupra rotorului alternatorului la bornele căruia apare o 
tensiune alternativă. Aceasta este redresatä și aplicată acumulatorului, incārcindu-l per- 
manent. Odată cu creșterea turatiei, tensiunea debitata de alternator poate crește la valori 
periculoase pentru acumulator. De aceea, in circuitul alternator-baterie se introduce un 
dispozitiv denumit releu regulator. Acesta sesizeazá cresterea tensiunii debitate de alterna- 
tor peste o anumită limită 11415 У în cazul bateriilor de 12 У) si acţionează într-o buclă 
de reacție negativă, intrerupind circuitul infägurärii de excitație а alternatorului, ceea се 
are ca urmare scăderea tensiunii debitate de acesta. Astfel, funcţia releului regulator este de 
a stabiliza tensiunea 3 de alternator la o valoare maximă. Defectarea releului regu- 
lator poate conduce la avarii în circuitul electric, prin creşterea tensiunii de încărcare a 
bateriei la peste 14—15 V. 

Din cele arătate mai sus se poate vedea utilitatea cunoașterii de către automobilist 
a tensiunii bateriei atit înainte de pornire, cit și în timpul mersului. Deoarece un instru- 
ment de măsură pentru determinarea tensiunii trebuie să fie rezistent la vibrații și mon- 
tarea lui la bord sint probleme mai dificile pentru constructorul amator, în continuare va 
fi prezentat un montaj electronic simplu 33 capabil a indica starea tensiunii bate- 
riei: UB în raport cu două tensiuni U. 1 şi U 2. Valorile acestor tensiuni se pot alege de către 
constructor, dar se recomandă pentru U. 1 valoarea de 10,5 V si pentru U 2 14,5—15 У. 
Indicarea de către circuit a unei valori sub U. 1 denotă o slabă încărcare a bateriei, a unei 
valori mai mari ca U2 — o defectiune în circuitul releului regulator, iar între cele două 
valori, o funcţionare normală. 2 > 

Montajul a fost realizat in douä variante, ambele fiind proiectate pentru adaptarea 
la autovehiculele cu bateria de acumulatoare de 12 V. ; 


Varianta A prezentată în figura 1 f loseste două diode LED de aceeași culoare. 


| Emitorii tranzistoarelor T.1 şi ТЗ sînt montați la catodul diodei Zenner D.1 de 6,2 V. Bazele 


acestora sint polarizate cu tensiuni reglabile cu змоги semireglabililor P.1 şi P2. Se ali- 
"menteazā montajul cu o tensiune U. 1 mai mică de 12V. P.1 se reglează astfel incit pentru 
tensiuni mai mici decit U. 1, tranzistorul T,1 să fie blocat, iar pentru tensiuni mai mari ca 
U. 1, T. 1 să se deschidă avind ca urmare saturarea tranzistorului T2 și aprinderea diodei 
"LED 1. Apoi se alimentează montajul cu o tensiune U2 mai mică de 12V. repetă opera- 
tia cu semireglabilul P.2. Dioda LED 1 va rămîne aprinsă, iar dioda LED 2 va fi stinsă pen- 
tru tensiuni mai mici ca U2 şi aprinsă pentru tensiuni mai mari. Cu acest montaj se poate 
determina tensiunea bateriei în raport cu cele două tensiuni U.1 şi U2 pe baza tabelului , 
din figura 2. 
Varianta B prezentată în figura 3 foloseşte trei diode LED avînd culori diferite. 
Se alimentează montajul cu o tensiune U.1 mai mică de 12 V. Se reglează P. 4 astfel ca pen- 
tru tensiuni mai mici decît U-4 tranzistorul T. 4 să fie blocat. Tranzistorul T.2 va fi blocat 
si dioda LED 2 stinsă. Ca urmare gi tranzistorul T. 5 va fi blocat, permifind aprinderea 
diodei LED 1. Pentru tensiuni de alimentare mai mari ca U. 1, tranzistorul T. 4 se deschide, 
iar T2 şi T5 se satureazä. Ca urmare, dioda LED? se aprinde, iar dioda LED . 1 se stinge. 
Apoi se aplică o tensiune U2 mar mare de 12 У şi se reglează semireglabilul P2, astfel incit 
pentru tensiuni mai mici ca U2, tranzistorul T3 să fie blocat, iar pentru tensiuni mai mari, 
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să se deschidă. Dacă tensiunea de alimentare este mai mică decit U2, dar mai mare ca U. 1, 
dioda LED 2 rámine aprinsă, iar tranzistoarele T3 gi T4 fiind blocate, dioda LED3 este stinsă, 
Cind tensiunea de alimentare depăşeşte valoarea U2, tranzistorul T3 se deschide, iar T4 si 
T6 se saturează, avind ca urmare stingerea diodei LED2 gi aprinderea diodei LED3. Tensi- 
unea bateriei se determină în raport cu tensiunile U.1 si U 2, conform tabelului din figura A. 
Bornele A si В se conectează direct la bateria auto conform polaritatii indicate, 
scoaterea circuitului de sub tensiune efectuindu-se prin comutatorul K. 
Montajele se pot realiza pe circuit imprimat, diodele LED fiind montate separat pe 
bord. Cei ce nu dispun de diode LED pot folosi becuri cu filament colorate corespunzător 
si avînd tensiunea Ub mai mică de 6 V gi curentul de alimentare Ib mai mic de 100 mA. În 
acest caz, valorile rezistoarelor R3 și R6 din varianta A, respectiv R.1, R7 şi R9 din varianta 
Re MEVA conform relaţiei R = 14 — Ub ib, Ub fiind exprimată in У, ib în mA si 
n k. 
Realizarea peo rămîne la latitudinea constructorului, montajele fiind simple si 
asigurind o depliná satisfactie. > А 
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DIFICULTATEA 
PORNIRII MOTORULUI 
CALD 


Mulţi posesori de autoturisme sesizează faptul că în zilele mai călduroase, cînd gi 
motorul este cald, repunerea lui în funcțiune, după oprire, se face cu dificultate. Īntrebaķi 
cum procedează, acești automobiligti răspund, în esență, la fel: acționează demarorul și, 
în același timp, apasă de multe ori pedala de acceleraţie. Greņeala apare evidentă, dacă expli- 
căm ce se întîmplă în carburator, cînd еу ера este foarte cald, temperatura mediului am- 
biant, fiind relativ ridicată. 

După oprirea funcționării motorului, datorită temperaturii ridicate a pereților carbu- 
ratorului, benzina din camera de nivel constant se evaporă. Vaporii formaţi trebuie conduși 
către spațiul exterior camerei de nivel constant, întrucît, altfel, datorită tendinței de majo- 
rare a volumului, exercită presiune asupra stratului de benzină, impingind combustibilul, 
prin jicloare, ín camera de amestec a carburatorului. Astfel apare risipa de combustibil gi 
dificultatea la pornire, din cauza imbogāļirii amestecului carburant. Constructorii de carbu- 
ratoare си găsit o soluție practică, din punctul de vedere а! inlesnirii repunerii motorului 
în funcțiune: printr-un orificiu cu сіареїй obturatoare, ce rămîne deschis la ridicarea picio- 
rului de pe pedala de acceleraţie (se închide imediat după apăsarea acesteia) apare comuni- 
carea camerei de nivel constant cu atmosfera, deci posibilitatea prevenirii excesului de car- 
burant în amestecul preparat de carburator. Dar această soluţie, s-a apreciat, generează 
risipa: în circulația urbană, al cărei specific este oprirea frecventă a motorului, se evacuează 
o cantitate relativ mare de vapori în atmosferă. Or, vaporii evacuați sînt benzină. 

Alti constructori au modificat soluţia, căutînd să elimine risipa: au practicat un canal 
de comunicare între camera de nivel constant şi camera de amestec a carburatorului, în 
amonte de clapeta de accelerație. Astfel, se elimină vaporii de benzină, dar sint menķinuķi 
în sistemul de alimentare, fiind aspiraķi de motor la pornire. 

În condiţii medii de lueru al motorului, deci cînd temperatura mediului ambiant 
este moderată, motorul pornește imediat, întrucît uşorul exces de benzină, datorat vaporilor 
evacuaţi din camera de nivel constant, este echilibrat de cantitatea de aer aspirat, clapeta 
de acceleraţie fiind deschisă. În paranteză fiind spus, tot constructorii de maşini recomandă 
ca, la cald, să se apese circa 1/2 din cursă pedala de acceleraţie. 

Cind, însă, aerul atmosferic este cald, deci cînd densitatea lui este scăzută, la același 
volum aspirat, greutatea aerului din amestecul carburant scade. Peste aceasta, “însă, se adaugă 
prezența vaporilor de benzină, veniţi din camera de nivel constant: amestecul carburant de- 
vine foarte bogat și motorul se îneacă. Dacă, in aceste condiţii, șoferul autoturismului apasă 
rapid gi repetat pedala de acceleraţie, se pune în funcțiune pompa de acceleraţie, care imbo- 
gāļegte mai mult amestecul carburant, fapt ce împiedică aprinderea fluidului motor în 
cilindri. 

De aceea, gelten pornirea motorului în zilele mai călduroase, după oprirea lui pentru 
scurt timp, se va proceda astfel: se apasă o singură dată pedala de accelerație pina la podea, 
pentru ca aerul să poată intra în cantitate mare și apoi se acţionează demarorul. Permiķind 
unei mari cantităţi de aer accesul în galeria de admisie, se compensează excesul de benzină 
pînă la limita la care motorul poate fi pornit. 


Al. SOLOMONESCU 


` electroventilatoarele- 


Se observă la autoturismele din așa-zisa 
nouă generaţie dispariția ventilatoarelor 
“antrenate de cureaua de transmisie а ar- 
borelui cotit și apariția unor ventilatoare 
acționate prin motor electric. Solutia 
adoptată nu este o modă, ci consecința 
faptului că ventilatorul clasic, plasat ре 
axul pompei de apă, este un consumator 
de energie, risipind realmente în aer re- 
zervoare întregi de benzină în timpul unui 
ciclu de exploatare а autoturismului. Mai 
mult, în dorința asigurării unui coeficient 
de siguranță în exploatare mai ridicat, 
„bätrinele“ ventilatoare, antrenate de “cu- 
reaua de transmisie ce trece pe fulia arbo- 
relui cotit, erau supradimensionate din 
punctul de vedere al lungimii paletelor, 
al greutăţii, ele fiind, de regulă, confec- 
tionate din tablă. Astfel, în regimul de acce- 
lerare a motorului, cînd și âșa se consumă 


mai multă benzină, inerția acestui organ 
gurmand al mașinii determină pierderi 
energetice, deci scăderi de putere şi cres. 
teri de consum. 

De fapt, înlocuirea ventilatorului antre- 
nat de arborele cotit a devenit obiectiv 
pentru constructori de cînd s-a consta- 
tat că pentru rotirea lui este necesară 
maxim 1/6 din timpul de funcţionare a 
motorului; în rest, răcirea se realizează 
datorită trecerii aerului printre tolele 
radiatorului, presiunea şi, deci, debitul 
necesar fiind create de înaintarea vehicu- 
lului. 

Ventilatorul clasic, solidar cu motorul, 
preia din puterea acestuia între 5 CP— 
în cazul autoturismelor de litraj mediu — 
si 30 CP—în cazul mașinilor puternice, 
din vîrful gamelor de cilindree. Puterea 
consumată de palete nu trebuie raportată 
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la puterea maximā a motorului, intrucit 
aceasta nu este decit rareori obtinutā din 
cauza condițiilor de trafic și reglementāri- 
lor: limitative de viteză. În schimb, pute- 
rile reprezentînd circa 1/3 din puterea ma- 
ximă a motorului mediu sînt frecvent ob- 
ținute, așa încît consumul de putere al 
unui ventilator clasic trebuie raportat la 
puterea motorului realizată de regulā. 
Mai mult, datorită utilizării treptelor infe- 
rioare ale cutiei de viteze, în traficul urban, 
turatia motorului este relativ ridicată si 
deci regimul de rotaţie al paletelor venti- 
latorului este plasat către limita superioară 
a vitezei unghiulare, situaţie în care consu- 
mul de energie crește datorită, în princi- 
pal, celor .doi factori: frecarea paletelor cu 
aerul și inertia ansamblului în mișcarea de 
rotaţie (ax, palete, șuruburi de fixare pe 
flanse, flanse etc.). Deci: consumul de circa 
5 CP al unui ventilator, raportat la pu- 
terea uzual dezvoltată de motoare, de 
circa 20 CP—25 CP reprezintă o pierdere 
însemnată, ре care numai electroventila- 
toarele o pot înlătura. 

Cum funcţionează un electroventilator? 
(vezi fig.). În spatele radiatorului este pla- 


sit electromotorul cu palete din material , 
plastic: comanda punerii în mișcare se 


face cînd releul termic, plasat ih bazinul 
inferior al radiatorului, pune circuitul la 
masă, prin deplasarea unei lame bimetalice» 
datorită încălzirii apei la peste 90°C, Tot 
lama bimetalică scoate electroventilatorul 
din funcţiune, cînd temperatura apei a 
ajuns la circa 85°C. Puterea electromoto- 


CUPLAJUL ELECTROMAGNETIC. Prin- 
tre primii care şi-au dat seama de inu- 
tilitatea funcţionării continue а ventila- 
torului au fost tehnicienii firmei Peugeot. 
În consecinţă, ei au construit un ventila- 


1 


rului ce actioneazá un electroventilator este 


de circa 15М/--20МУ, ceea ce echivalează 


cu puterea consumatá de un bec pentru 
semnalizarea schimbárii directiei de mers. 
Cistigul, în materie de economie a ener- 
giei, este cifrat la 1 litru de benziná la 100 
km, luînd în calcul un regim ridicat de 
exploatare a motorului, din punctul de 
vedere al turatiei. 

Sigur, electroventilatorul are și el incon- 
veniente: de pildă, este greu de sesizat in- 
trarea lui în funcțiune, defectarea releu- 
lui de comandă putînd permite suprain- 


călzirea sistemului de răcire. De aceea, 


practica a dovedit că este utilă montarea 
la bordul mașinilor a unui bec martor al 
funcționării electroventilatorului, bec ce 
are conectat permanent conductorul po- 
zitiv, urmînd să fie pus la masă odată cu 
declanșarea motorului electric. Prudenta 
cere, de asemenea, montarea unui comu- 
tator la bordul mașinii care să pună la masā 
releul de pornire, astfel încît dacă se con- 
stată pe cadranul termometrului de bord 
creșterea temperaturii lichidului de răcire 
din bazinul inferior al radiatorului, fără 
ca electroventilatorul să se fi pus în func- 
tiune, comanda declanşării lui să fie făcută 
de către conducătorul automobilului prin- 
tr-o simplă apăsare. Montarea acestui co- 
mútator este simplă: la borná se aduce un 
conductor legat la masă (un șurub de caro- 
serie), iar de la cealaltă borná va pleca către 
releul din bazinul inferior alt conductor. 


Cezar CEPOI 


tor ce intră în funcţiune cînd tempera- 
tura lichidului de răcire atinge :84C. 
Sistemul antrenării acestui ventilator era 
pentru vremea respectivă, o soluție ine- 
dită: cînd temperatura lichidului de ră- 
cire se afla sub 84°C, paletele se roteau 
liber ре ах, antrenate doar de. curentul 
de aer ce trecea printre tolele radiatoru- 
lui; după atingerea nivelului critic al 


temperaturii, punerea în circuit a unui 
cuplaj electromagnetic solidariza venti- 
latorul propriu-zis cu axul pompei de 
apă. Deci, numai în perioada strict ne- 
cesară răcirii lichidului din instalaţie se 
„consumă energie, produsă în motor, pen- 
tru rotirea ventilatorului. 


VENTILATORUL BEHR-VISCO este o soluția modernă, viteza de rotaţie a paletelor sta- 
bilindu-se în funcţie de temperatura aerului, în spatele radiatorului. Știut fiind că tempera- 
tura aerului, în spaţiul dinapoia radiatorului, variază în funcţie de temperatura lichidului 
de răcire, cuplajul Мізсо urmăreşte tot timpul această caracteristică. Impulsurile transmise 
de sonda pentru urmărirea temperaturii aerului sînt captate de un rezervor de ulei foarte vts- 
cos, ce comunică cu camera de lucru a ventilatorului. În această cameră de lucru pătrunde 
extremitatea flanșei pompei de apă, între cei doi cilindri concentrici — această flansā şi 


- miezul de antrenarea paletelor — existind un spaţiu de ordinul а 0,1 mm. Odată си cres- 


terea temperaturii aerului, se eliberează o cantitate mai mare de ulei către camera de lucru. 
Cu cît este mai mult ulei viscos în această cameră, cu atit cuplul Папзе! pompei de apă se 
transmite, cu un randament mai mare, miezului pe care sînt montate paletele. Așadar, venti- 
latorul de tip Behr-Visco se rotește cu o viteză unghiulară proporțională cu temperatura lichi- 
dului de răcire din radiator, consumul de energie mecanică produsă de motor fiind strict 
dozat, fn ceea ce privește utilizarea ei de către ventilator după nevoia de răcire a motorului. 


\ 


aerodinamicitatea, 


O rulotä artizanală leşită 
- din comun! Doi automo- 
bilişti englezi, Norma şi 
Bill, socotind că ceea ce 
oferă. comerțul пи îi sa- 
tisface, au construit un 
nou tip de rulotá, mode- 
lind-o direct pe autoturis- 
mul lor. El au declarat cá 
îi interesează în primul 
-rînd confortul si estetica 
noua a mașinii şi mai putin 


і 


DIN PETROL- 


“UN NOU | 
COMBUSTIBIL 


Soluția alimentării cu gaz lichefiat din 
petrol (GLP) nu este nouă, dar se constată, 
în ultimul timp, relansarea ei, datorită, 


evident, crizei energetice. Acest gaz pro- 


vine din distilarea petrolului sau apare spon- 
tan în cursul forajelor petroliere, fiind un 
amestec de hidrocarburi, asa încît se poate 
afirma că extrágind petrol se obţine, vrind- 
nevrind, si gazul, ale cărui componente, cele 
mai utilizate și cunoscute, sînt butanul si 
propanul, primul găsindu-se în rezervorul 
fiecărei brichete pentru aprins țigări, de 


pildă. Utilizarea propanului şi butanului , 


se face, de regulă, după lichefiere, la tempe- 
ratura de 209 și presiunea de 1;5 bari (butan) 
si 8 bari (propan), astfel încît, într-un volum 
cît mai restrins sā se adăpostească o „rezer- 
vá" energetică cit mai mare. Proporția de 
amestec dintre cele două hidrocarburi este 
de 25—35% propan, ponderea acestuia 
trebuind să crească iarna, în scopul obținerii 
demarajelor motorului mai lesnicioase, la 
frig, butanul manifestînd o vaporizare mai 
greoaie. Ka 

Din punctul de vedere al puterii calorice 
— intrucit acest parametru hotáráste cali- 
tatea combustibilului în competiţia cu ben- 
zina — GLP-ul dispune de 11.000 kcal/kg, 
mai mult cu 500 kcal/kg fata de benzină. 
Diferenţa, în dezavantajul GLP-ului ar fi, 


însă, din punct de vedere energetic, faptul. 


că un litru de benzină cintáreste 0,748 kg, 
iar un litru de gaz lichefiat, 0,568 kg, ceea 
ce demonstrează că la același volum de co- 
bustibil aspirat în cilindrii motorului canti- 
tatea де gaz va fi mai mică decît cea de 
benzină. Şi cum puterea calorică depinde 
strict de greutate, motorul alimentat cu 
GLP ar trebui să consume — avînd in vedere 
diferența de pondere la litru — cu circa 
35% mai mult gaz decit benzină. În fapt, 
o serie de calități ale GLP fac ca această 
diferenţă să fie mai mică: datorită densităţii 
sensibil egale a amestecului gaz/aer fata de 
amestecul benzină/aer, cilindrii motorului 
vor fi alimentati cu o combinaţie combustibi- 
lá mai omogenă, ceea ce face ca arderea să 
fie mai bună. Totodată, nu mai este necesară 


“compensarea, prin suplimentäri de benzină, 


a carburantului rămas pe colectorul de admi- 
sie, sub forma picăturilor „la rece“. In 
fine, GLP-ul asigură umplerea mai egală a 
cilindrilor, ştiut fiind că randamentul termo- 
dinamic al motorului Otto este diminuat de 
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repartizarea inegală a combustibilului în 
cilindrii săi, fapt ce tulbură condiţiile arderii 
normale. GLP formează deci si un amestec 
carburant nepoluant, noxele reducindu-se 
astfel: oxidul de carbon se reduce cu 90%, 


“hidrocarburile nearse cu 50%, iar sărurile 


de plumb dispar. 

Desigur, din moment ce amestecul gaz-aer 
arde în condiţii mai bune, puterea calorică 
a unui anumit volum de gaz este mai mare 
fata de situația enunțată initial, tinind cont 
numai de raportul dintre greutățile litrice. 
Din această cauză, consumul de gaz, fata 
de benzină, este cu circa 15% mai mare 
la 100 km parcurşi. 

Şi ca să enumerăm și avantajele benzinei, 
trebuie menţionat şi faptul că picăturile 
acesteia, rămase pe colectorul de admisie 
răcesc, prin evaporare, pereții galeriei scā- . 
zînd, astfel, temperatura amestecului car- 
burant aspirant. Această scădere de tempe- 
ratură măreşte randamentul de umplere a 
cilindrilor fata de situația utilizării gazului, 
la care fenomenul пи se întîmplă. De aceea, 
aceleași motoare alimentate cu gaz sau ben- 
zină se vor dovedi mai „|епезе“ cînd primesc 
în cilindri gaz si aer, minusul de putere fiind 
de 5—6%. Dar, datorită, așa cum precizam, 
umplerii mai egale a cilindrilor, cînd se uti- 
lizează GLP-ul, motorul este mai suplu, 
regimul de cuplu maxim poate fi scăzut cu 
peste 500 rot/min, factor ce contribuie, de 
asemenea, la' reducerea diferenţelor de con- 
sum dintre gaz şi benzină, apreciată, iniţial, 
după un singur criteriu — al greutății li- 
trice — la 35%. Deci, motoarele се functio- 
nează cu GLP consumă cu puţin mai mult 
decît motoarele alimentate cu benzină. De 
pildă, un Renault 18 GTS a consumat la 
100 km — 9,9 | de benzină și 10,85 | de gaz, 
în parcurs de tip urban, iar pe șosea, la 
75 km/h, viteză relativ constantă, același 
autoturism a consumat 8,85 | benzină şi 
9,38 | gaz, la 100 km. 

Constructorii asigură că amplasarea rezer- 
vorului de gaz, în portbagaj, nu implică 
nici un pericol, rezervorul rezistind la un 
impact, cu perete rigid, la viteza de 50 km/h, 
şoc pe care rezervoarele plasate în portbagaj 
nu-l pot primi, din cauza absorbției de ener- 
gie datorată deformării pereților portbaga- 
jului şi barei de protecție. Totodată, siste- 
mul de circulare a gazelor este perfect închis, 
cu ajutorul unei electrovane şi al canaliza- 
tiei corect îmbinate. În fine, sistemul de 
alimentare, prevăzut cu ип evaporator- 
detentor, în care lichidul redevine gaz, 
poate utiliza o duză plasată în zona sistemului 


venturi al carburatorului sau în carcasa fil- 


trului de aer, motorul putind folosi carbu- 
rant mixt, benzină sau GLP, nu însă in 
dmestec, ci după comutarea comandată la 
bordul autoturismului. Un ultim argument 
ce pledează pentru utilizarea GLP: preţul 
unui litru este сат 60—70% din prețul 
aceluiași volum de benzină. (ч 
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Dificultățile întîmpinate în aprovizio- 
narea cu combustibili, ca ṣi prețurile ridi- 
cate ale acestor produse, continuă sá Пе 
factorii principali ce influențează volumul 
şi structura producției mondiale de auto- 
turisme. La acestea se adaugă o serioasă 
creştere a costurilor datorită introducerii 
sistemelor de control electronic, perfec- 
tionãrii designului, protecției anticorozive, 
folosirii unor materiale noi etc. În sfîrşit, 
în sfera dificultăților întîmpinate de pro- 
ducători se înscriu, de asemenea, lupta 
împotriva poluării si necesitatea comba- 
terii măsurilor protectioniste luate de 
unele țări importatoare. 


MĂSURI DE RESTRUCTURARE 


Majoritatea firmelor mari producătoare 
de autoturisme sînt angajate în prezent 
în realizarea unor programe de redimen- 
sionare, modernizare și reutilare a capa- 
citatilor de producție. Astfel, în R.F.G. 
volumul de investiţii destinat numai pentru 
lansarea noilor modele a însumat, în 1980, 
cifra de 5,5 milioane dolari. Pot fi mentio- 
nate în acest sens Ford-R.F.G., care a in- 
vestit 1 milion de dolari în realizarea unei 
noi variante („Erica“) a modelului Escort 
şi firma Volkswagen, care a efectuat im- 
portante investiţii în sectorul liniilor de 
montaj înzestrate cu roboți actionati prin 
calculator. 


În Italia, grupul Fiat s-a lansat, în 1980, 
într-un program de „investiķii în valoare 
totală de 4,8 miliarde dolari, realizabil 
în decurs de cinci ani și avind ca obiectiv 
o restructurare masivă a producției sale. 
n cadrul acestui program, firma intenķio- 
nează să treacă la realizarea a patru modele 
de concepţie nouă. 


În U.R.S.S., întreprinderea de comerț 
exterior „Avtoexport“ a încheiat in 1980 
un contract cu firma Porsche, pentru fabri- 
carea, începînd cu anul 1982, a două noi 
modele de autoturisme tip Lada, desti- 
nate în principal pieței externe. (De men- 
tionat că din totalul celor 700.000 autotu- 
risme tip Lada, produse in 1980, U.R.S.S. 
a exportat peste 300.000 bucăţi). 


Principalele firme japoneze producä- 
toare de autoturisme sînt angajate si ele, 
în prezent, într-un vast program investi- 
Попа! de extindere a activității (atit în 
ţară, cit şi în străinătate). După unele 
informaţii, primele zece firme construc- 
toare de autovehicule din Japonia vor іп- 
vesti în sectorul producției de autotu- 
risme, în perioada 1981—1983, cca. 24 
miliarde dolari. O mare parte a acestor 
investiții vor fi destinate finanțării unor 
întreprinderi amplasate în străinătate, în 
principal în S.U.A. şi Europa de Vest. În 
acest context, poate fi menționată firma 
Honda, care intenționează să înceapă con- 
structia unei linii de montaj in statul Ohio, 
în măsură să producă lunar 10.000 auto- 
turisme de mică cilindree. Honda este pri; 
ma firmă japoneză constructoare de auto- 
turisme, care înființează o unitate de pro- 
ductie în S.U.A. 

O activitate similară desfășoară firmele 
japoneze şi în Europa de Vest, unde .mai 
multe acorduri au fost sau sînt în curs de 
perfectare cu firmele europene construc- 
toare de autoturisme. În acest sens poate 
fi menţionat acordul semnat între firma 
japoneză Nissan și firma italiană Alfa-Ro- 
meo, privind fabricarea în comun, in lta- 
lia, a 60.000 autoturisme pe an, dintr-un 
nou model (Arna-1), jumătate din produc- 
tie urmînd a fi destinată pieţei japoneze. 
Firma Nissan, al doilea producător de 
autoturisme din Japonia, va investi în noua 
întreprindere mixtă cca. 14,5 milioane 
dolari şi va furniza caroseriile noului model, 
Alfa Romeo urmind să furnizeze motorul 
şi diverse alte componente. 

n ce priveşte firmele americane, tre- 
buie menționat că principalii furnizori din 
S.U.A. (General Motors, Ford și Chrysler) 
şi-au anunțat intenţia de a investi, pînă in 
1990, circa 80 miliarde dolari pentru redimen- 
sionarea și modernizarea producţiei de auto- 
vehicule — în principal pentru producția 
ре scară largă de autoturisme de mic li- 
traj. 

În vederea grăbirii procesului de asimi- 
lare a mașinilor mici, cu minim de efort. 
financiar, firmele americane au și început 
cooperarea cu producătorii europeni de 
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autoturisme cu cilindree mică. În afară 
de firma Volkswagen,care realizează deja 
cca 40.000 autoturisme pe an în S.U.A., 
şi alte firme vest-europene au început să 
producă sau sint într-un stadiu avansat 
de tratative cu firmele similare nord-ame- 
ricane pentru fabricarea sau asamblarea de 
autoturisme în S.U.A. 


REDUCEREA CONSUMULUI — 
PREOCUPARE CONSTANTĂ 


„Reducerea consumului de combustibil, 
atît prin realizarea unor noi variante de 
motoare, cit şi prin crearea unor noi ti- 
puri, rámine în continuare obiectivul cel 
mai. important al constructorilor de auto- 
turisme. Principalele preocupări în acest 
domeniu constau în încercări de substi- 
tuire parțială sau totală a benzinei cu alte 
surse, mai ieftine, de combustibili, intro- 
ducerea sistemelor electronice de control 
a consumului de carburant, perfecționarea 
designului autoturismelor etc. 

Progrese notabile au realizat, din acest 
punct de vedere, unele țări sud-americane, 
dintre care trebuie menţionată, în primul 
rînd, Brazilia. Industria de autovehicule 
din Brazilia a reușit să depășească obsta- 
colele initiale determinate de substituirea 
benzinei cu alcool. Comparativ cu primul 
semestru al anului 1980, cînd au fost rea- 
lizate 43.000 autoturisme echipate cu то- 
toare cu alcool, numai în luna august 1980 
au fost asamblate peste 22.000 asemenea 
autoturisme, ponderea principală revenind 


companiei „Volkswagen dé Brasil“. În luna. 


decembrie 1980 compania Volkswagen a 
produs zilnic cca. 1000 autoturisme echi-, 
pate cu motoare cu alcool. În prezent, 
firmele braziliene încearcă să exporte mo- 
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toare cu alcool în ţările cu climat compa- 
rabil cu cel al Braziliei şi care pot produce 
alcool cu costuri relativ reduse (în primul 
rînd, țările din Africa, apoi țările din Ame- 
rica Centrală, precum gi Indonezia, Mala- 
yezia şi Filipine). ' 

În R.F.G., paralel cu programul de pro- 
ducere a benzinei din cãrbune, se încearcã 
şi utilizarea altor carburanti. Spre exemplu, 
una din solutiile testate de majoritatea 
firmelor constructoare de autoturisme este 
folosirea drept carburant a unui amestec de 
benzină cu alcool (în acest caz, metanol 
extras din cărbune). Folosirea noului com- 
bustibil a reclamat ajustări minore la unele 
repere din material plastic, la motor, la 
sistemul de injecție şi la pompa de benzină. 
Alti producători de autoturisme vest-ger- 
mani experimentează folosirea etanolului, 
extras din sfecla de zahăr în amestec cu 
benzina. 


"Preocupāri ale firmelor vest-germane in 
această direcție se manifestă şi prin intro- 
ducerea sistemelor electronice de injectie- 
aprindere. şi de control ale combustibilului, 
ca şi prin perfecționarea designului auto- 
turismelor. Astfel, firma BMW ехрег!- 
mentează un echipament de control elec- 
tronic care să suprime trei din cei şase 
cilindri ai motorului la mersul în ralanti, 
reducind prin aceasta consumul de com- 
bustibil. 


ALTE PREOCUPĂRI 


Majoritatea firmelor vest-germane соп- 
structoare de autoturisme au în program, 
pentru perioada 1981—1983, dotarea tu- 
turor tipurilor de autoturisme cu tablouri 


de bord computerizate, care sugerează 


conducătorului auto rutele optime în ve- 
derea evitării punctelor de aglomeratie 
şi a reducerii consumului de carburant. 

În domeniul perfecționării designului, 
cercetările au ca obiectiv principal redu- 


дать» 


cerea dimensiunilor exterioare si a greu- 
tatii autoturismelor, fără a se afecta spa- 
tiul interior, pe baza alegerii optime a 
materialelor și a formei autoturismelor 
şi reducerea rezistenţei la frecarea cu aerul, 
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prin proiectarea unor tipuri adecvate 
de caroserii. 

În Japonia, investiţiile preconizate pentru 
perioada 1981—1983 vor fi orientate cu 
precădere pentru producerea de auto- 
turisme cu tracțiune ре fata (aceste auto- 
turisme reprezentau în 1979 numai 24%, 


din producția totală a Japoniei). Construc- 


torii. „japonezi consideră la ora actuală că 
autoturismele си tracţiune pe fata reprezintă 


“cel mai eficient sistem sub raportul econo- 
‘miei de combustibil, urmînd să devină 


„formule de viitor“ pentru producția de 
autoturisme. Й 

În S.U.A. pot fi menţionate ca orientări 
micşorarea gabaritului autoturismelor, re- 
ducerea numărului de cilindri ai motoare- 
lor, introducerea pe scară largă a micropro- 
cesoarelor la sistemele de aprindere şi 
injecție etc. 

Pe lingă reducerea consumului de com- 
bustibili, atenția principalelor firme pro- 
ducătoare de autoturisme se va îndrepta 
şi în direcţia creșterii siguranţei şi confor- 
tului în exploatare, reducerii poluării şi 
perfecţionării soluţiilor constructive. 

În sfirgit, tot în R.F.G. firmele Ford şi 
Daimler Benz manifestă preocupări con- 
stante în direcția prelungirii duratei de 
funcţionare a autoturismelor — îndeosebi 
a celor de capacitate cilindrică mare, prin 
utilizarea unor aliaje din otel la fabricarea 


sasiurilor, in vederea protejării acestora 
împotriva coroziunii. 

Conform unor prime aprecieri, masele 
plastice ar putea concura serios 'aluminiul 
în ceea ce privește realizarea anumitor 


componente cum ar fi: radiatoare, 


jante, elemente pentru suspensii etc. Se 
estimează însă că întocuirea aluminiului 
cu mase plastice termorezistente în pro- 
ductia ' de serie a autoturismelor nu va avea 


loc mai devreme de 1985—1986. > 


Preocupările principalelor firme produ- 
cátoare de autoturisme din S.U.A., in 


` domeniul reducerii poluării, constau in 


dotarea mașinilor cu convertizoare cata- 
litice, cu sisteme de control electronic al 


. alimentării şi aprinderii, cu pompe de 


injecție a aerului, cu reactivi termici, си 
sisteme de recirculare a gazelor esapate 
etc. Ku 

Toate aceste másuri, ca şi altela din aceasta 
sferă, întreprinse de principalele firme 


producătoare de autoturisme urmăresc în 


ultimă instanță creșterea competitivităţii 
pe piața mondială. Acest fapt va conduce 
la о ascuķire a luptei concurenfiale, con- 
tribuind la ingustarea pieţelor externe 
si la apariția unor dificultăți tot mai mari 
pentru majoritatea exportatorilor cu o 
putere financiară redusă 
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Exparienţe desfășurate în laboratoarele firmei „Alfa Romeo", unde se încearcă eficacitatea centurii de sigu- 
сапа. Solicitarea la саге sint supuse cele cinci centuri de siguranță reprezentind pasagerii (de cite 75 kg fiecare) 
unui autoturism, este echivalentă cu cea rezultată în cazul unui impact frontal la 60 km/h. 
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® Presiunea mare re- 
comandată de construc- 
torii de autoturisme pentru 
pneurile roților din spate 
are o altă explicaţie decit 
taptul că puntea respectivă 
este mai încărcată: de re- 
gulă, pentru o mai bună 
ținută de drum a mașinii, 
capacitatea directoare a 
roților din spate trebuie 
să Не mai mare. Cu alte 
cuvinte, carcasa pneuri- 
lor posterioare trebuie să 
aibă o mai mare rigiditate 
față de devierile laterale, 
lar presiunea mărită asi- 
gură existenţa acestui fac- 


tor al siguranței trafi- 


eului. 

e Utilizarea pneurilor 
în condiţiile majorării pre- 
siunii cu peste 0,3 at 


“determină uzura lor pro- 


nunfatá pe centrul benzii 


de rulare. După circa 
20.000 km de exploa- 
tare, un astfel de pneu 
va avea părţile laterale 
ale benzii de rulare în 
perfectă stare (față de 
nivelul uzurii normale) 
iar linia mediană va fi 
complet uzată, fără profil. 


Una din consecințe este 


frecvenţa penelor, da- 


` torită subțierii stratului 


, 


de cauciuc. 

e Din cauza lipsei un- 
sorii consistente, rulmentii 
roților se încălzesc. In 
cazul cînd nu se produce 
griparea rulmentilor, se 
poate întîmpla са cilin- 
drii receptori ai sistemu- 
lui de frinare să se încăl- 
zească, frînările contri- 
buind la majorarea асев- 
tei temperaturi pînă la 
punctul de fierbere a li- 
chidului conținut. Astfel, 
apar vapori din lichidul 
de frinare, iar aceștia; 
pentru cá nu pot să de- 
termine creşterea pre- 
siunii pe pistoanele din 
cilindrii receptori, nu trans- 
mit forța de frînare sa- 
botilor sau plachetilor de 
frinš, Iată cum o defec- 
ļiune antrenează alta, cu 


“ implicaţii mai grave. 


e Asupra unei plăcuţe 
de friná montată în etrierii 
unui autoturism de litraj 
mediu, de circa 800 kg, 
acționează o forță de peste 
1000 kg, ce tinde să des- 
prindă materialul de fric- 
tiune (ferodou) de pe su- 
portul metalic. Mărimea 
acestei forte de forfecare 


explică de ce nu trebuie ` 
făcute improvizații, de ge- 


nul lipirii pläcufelor con- 
fecfionate artizanal cu ny- 
lon sau al nituirii lor, 
Materialele originale pen- 
tru lipire, dar mai ales 


soluţiile tehnice alese pen- 
tru fixarea ferodoului pe 
suport, au în vedere aceas- 
tă forță, de regulă, mai 
Ya ca greutatea maşi- 
nii. 

e Oglinzile farurilor de 
ceață (proiectoare) se pot 
demonta separíndu-se de 
sticla dispersoare, even- 
tual spartă sau crăpată. 
Montarea unui nou dis- 
persor se face utilizînd un 


“adeziv de bună calitate 


pus pe o garnitură dia 
burete fin. Ceea ce trebuie 
reţinut, însă, este că şter- 
gerea oglinzii, pentru înlă- 
turarea amprentelor nu 
poate fi făcută, deoarece 
stratul de cromaj, extrem 
de subţire, este înlăturat 
imediat, chiar dacă tam- 
ponul de ștergere este 
vata sau pislä moale. Deci, 
manevrarea oglinzii tre- 
buie astfel făcută încît 
să nu se pună amprente, 
iar oglinzile în care au 
intrat noroi, pral sau apă 


“murdară sînt definitiv com- 
- promise. 


e La autoturismele La- 
da, prezoanele ce fixează 
carcasa filtrului de aer 
pe corpul carburatorului 
se pot deteriora. Una din 


soluţii este înlocuirea lor 


cu şurubul lung (de sigi- 
liu) al carburatorului Da- 
cia 1300. 


e Becul de alarmă, ce 


semnalizeazá deficiente a- 
le sistemului de frínare 
la autoturismele Skoda 


105-120 se poate aprinde, 


fără ca frínele să sufere 
o defectiune. Cauza aprin- 
derii becului este modifi- 
carea poziţiei  comuta- 
torului aflat la capătul 
pírghiei pedalei, din cauza 
unui șoc sau a lovirli 
cu pantoful. Simpla de- 
plasare a comutatorului 
în poziția de repaus — 
către dreapta, deci către 
pasager — determină stin- 


gerea becului roșu. 
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De cînd există automo= 
bilele, constructorii au cău- 
tat permanent să mărească 


puterea motoarelor, sá re-- 


ducă consumul, să crească 
fiabilitatea și durabilitatea 
acestora etc. Primul obiec- 
tiv, puterea, se poate mări 
prin mai multe mijloace 
ca de exemplu: 

— majorarea capacităţii 
cilindrice (care însă este 
acompaniată de o creştere 
a consumului); 

— ridicarea turatiei de 
putere maximă (avînd o 
mică influență negativă 
asupra durabilitätii); 


— îmbunătăţirea randa-. 


mentului volumetric, pen- 
tru care cel mai bun rezul- 
tat se obţine prin supra- 
alimentare. 

Nu am înșirat și nume- 
roasele detalii constructive 
care conduc la creșterea 
puterii și care, adeseori, 
sînt incompatibile cu pre- 
tul de cost redus progra- 
mat de directia uzinelor 
respective. : 

Pînă prin 1970 compre- 
sorul nu avea vreo răs- 
pîndire însemnată fiind 
aplicat aproape exclusiv la 
unele maşini de curse si 
la cîteva motoare Diesel, 
de pe autocamioane. in 
ultimii ani se înregistrează 
însă, un succes crescînd 
al turbocompresoarelor, 
care nu sînt acţionate di- 
rect de către arborele 


cotit al motorului, сі de 


energia reziduală a gazelor 
de evacuare. Acest sistem 


de supraalimentare, aplicat 


de multă vreme la 
cursele gen Indianapolis, 
a început de 5—6 ani să 
echipeze destul de multe 
modele de autoturisme 
europene cu caracter spor- 
tiv (însă relativ scumpe). 

Viteza lor maximă este 
ridicată, dar consumul de 


- benzină nu-i deloc mai 


mare decît al versiunilor 
fără turbocompresor. 


Wû 


` 


La maşinile de curse de 
formula 1 aplicarea turbo- 
compresorului, ca în cazul 
folosit de firmele Renault 
si Ferrari, a dat rezultate 


frumoase, dar пи a „dä- 
rimat" concurența. For- 
mula 1 admite pentru mo- 
toarele „аѕрігаїе" cilin- 


dreea de 3000 cmc, iar 
pentru cele. supraalimen- 
tate numai 1500 cmc. Com- 


parate la bancurile de pro- 


be, motoarele de 1500 cmc. 
turbo au dat puteri mai 


mari decît cele de 3000 
cmc. aspirate. Deci pu- 
terea litricá devine mai 


mult decît dublă prin adop- 
tarea turbocompresorului. 
Atunci, de ce oare mașinile 
„mici",nu cîştigă toate 
cursele? Pentru că există o 
„hibă“: timpul de repriză 
este excesiv de lung. De e- 
xemplu, după ieșirea din- 
tr-un viraj, cînd pilotulapasă 
brusc pînă la podea pe- 
dala de accelerație, motorul 
nu răspunde imediat, ci 
cu o întîrziere de multe 
fracțiuni de secundă! De 
ce? Pentru că în momentul 
„tăierii“ gazelor, fluxul eșa- 
pamentului s-a redus a- 
proape la zero; în con- 
Secintä, turatia turbo-ului 
a scăzut în mod apreci- 
abil (de exemplu de la 
100.000 la numai 50.000 de 
ture pe minut). La repri- 
ză, compresorul nu 
sări brusc de la 50.000 la 
100.000 deoarece are ne- 
voie de un timp pentru 
aceasta. Ceea ce într-o 
cursă pe circuit este pur și 
simplu exasperant: să ştii 
că ai putere mai mare de- 
cît ceilalţi și totuși să nu-i 
poti depăși deoarece mo- 
torul se „trezește“ си in- 
tirziere! - й 
De aceea, în urmă cu 
3—4 ani, firma Ferrari 
a început sá experimen- 
teze un alt tip de сот- 
presor, aplicat de vreo zece 
ani de firma Brown-Boveri 


e nk | 


poate. 


(Elveţia) la unele motoa- 


re Diesel stabile sau des- 
tinate locomotivelor 


Acest tip se numeşte 
COMPREX și actio- 
neazá prin undele de 


presiune din gazele de 
evacuare, presiune pe care 
o transferă aerului aspi- 
rat. Spre deosebire de 
turbo, rotirea Comprex- 
ului пи este dependentă 
de fluxul gazelor de eva- 
cuare, fiind legată meca- 
nic permanent de arbo- 
rele cotit, 


Rotorul Comprex-ului se 
invirteste permanent cu o 
turație de 3-4 ori та! 
mare decît -vilbrochenul 
motorului (m și Б din fig: 
1). Rotorul Comprex-ului 
(b) este un cilindru tra- 
versat de numeroase ca- 
nale longitudinale libe- 
re la ambele capete. În 
partea dreaptă aceste ca- 
nale sînt expuse gazelor 
de evacuare. Pulsatiile 
acestora, apárind de ре 
conducta „d“ transmit pre- 
siune de-a lungul canale- 
rotorul 
aceas- 


lor, în timp ce 
se invirteste. In 


tä parte capacul fix al 
Comprex-uluiare douä des- 
chideri: una micä, unde 
debuseazä conducta de pre- 
siune ridicatä (d) si a doua 
mult mai largä prin care 
se face legátura cu canalul 
de evacuare (7). Aceste 
două deschideri sînt ase- 
mănătoare cu cele ce se 
văd: în capacul din partea 
stingä (fig. 1). Se observa 
din figură că pulsatia 
de presiune intră în ca- 
nale venind de pe con- 
дисіа „d“, în timp се 
rotorul se rotește. Res- 
pectivele canale, în timp 
ce presiunea din ele sca- 
de, ajung în fata deschiderii 
mari fe unde gazele de 
evacuare destinse ies prin 
conducta „g" Paralel cu 
aceste pulsatii din canale, 
aerul proaspăt intră în 
acestea prin deschiderea 
cea mare din stinga ve- 
nind din conducta de ad- 
misie (f). În timp ce roto- 
rul:aduce canalele în drep- 
tul deschiderii mici din 
capacul stîng, presiunea 
aerului proaspăt din canale 
este maximă datorită îm- 


FIG.2 COMPRESORUL 


. 


VOLUMETRIC "BENDIX" 


pingerii venite din canalul 
dr: 

Astfel, aerul de admi- 
sie venit de pe conducta 
„f“ ajunge comprimat in 
conducta „e“, de unde 
trece în cilindrii moto- 
rului. 

Alimentarea cu benzinā 
se face prin injectie, fie 
înainte de supapele de 
admisie, fie după ele. 

Desigur că aplicarea cu 
succes a Comprex-ului cere 
о munca asiduă de pune- 
re la punct privind: 

— dimensiunile si pozi- 
tionárile optime ale des- 
chiderilor din capacele cor- 
pului compresorului; F 

— raportul de multipli- 
care optim realizat prin 
transmisia „с“; 

— numărul si dimensiu- 
nile optime ale canalelor 
longitudinale; 

— forma și dimensiunile 
optime ale conductelor (d, 
е; в) etc, 


Fapt este că motoarele 
echipate cu Comprex „răs- 
pund“ la accelerare mult 
mai rapid decît cele cu 
turbocompresor. 

Experimentările cu Com- 
prex făcute de firma Ferrari 
au dat rezultate din ce în 
ce mai bune, însă nu s-a 
ajuns la versiunea defi- 
nitivă și pînă în luna mai 
1981 mașinile Ferrari-Com- 
prex încă nu fuseseră an- 
gajate în cursele de for- 
mula 1. 


În orice caz, Villeneuve, 


tînărul şi talentatul pilot 
al firmei italiene, s-a de- 
сага: permanent foarte 
satisfacut de probele fa- 
cute си Ferrari-Comprex 
si este convins că pentru 
cursele de automobile Com- 
prex-ul va înlocui turbo- 
compresorul. 

De remarcat că'din punct 
de vedere mecanic, Com- 
prex-ul este incomparabil 
mai simplu decit turbo- 


compresorul și încă mai a- 


vantajos decît compresoare- 
le volumetrice (gen Roots) 
folosite in trecut, care 
consumau mult mai multă 
energie pentru a fi puse 
în mișcare. 

Totuși, datorită tehno- 
logiei şi materialelor mo- 
derne, compresoarele vo- 
lumetrice ar putea începe 
să fie din nou interesante. 
Fapt este că unele firme 
americane s-au hotărît să 
lucreze în acest domeniu 
(fig. 2). Aceste aparate 
prezintă avantajul că pot 
realiza presiuni de ieșire 
mult mai mari decît Com- 
prex-ul, iar în ce priveşte 
„timpul de repriză“, aces- 
ta este la fel de „instan- 
taneu" ca la „motoarele 
aspirate. З 

Deci, în doi-trei ani se 
va putea şti cine va învinge 
în domeniul supraalimen- 
tării motoarelor. 


Petre CRISTEA 


SISTEMUL DESMODROMIC. 
REPLICA LA „TURBOMANIE“? 


Dacă am compara motorul cu o pompă 
de putere, atunci admitem că el aspiră 
aer şi benzină și că livrează caii putere, 
Motorul de curse trebuie să livreze multi 
cai putere, deci trebuie să aspire relativ 
mult amestec carburant, aga încît cons- 
tructorii au redescoperit virtuțile supraali- 
mentării, soluție de majorare substanțială 
a randamentului de umplere a cilindrilor, 
deci de creştere a puterii, fără majorarea 
corespunzătoare a cilindreii. Renault, Alfa 
Romeo, Ferrari, nume celebre în lumea 
curselor, sînt acum utilizatori ai supraali- 
mentării cu soluţii diferite, dar eficace 
dacă ne orientām după rezultatele din 
competiţii sau chiar cele obținute, din 
punctul de vedere al puterii motorului și 
cuplului maxim, cu maşini de oraș. Un alt 
motor celebru, Cosworth-ul, construit de 
Keith Duckworth cu mulți ani în urmă, 
motor ce define adevărate recorduri pri- 


П 


culbutor 


COMANDA DES 


MODROMICĀ A 
SUPAPELOR 


vind performantele gi longevitatea, riscá 
sā piardá locurile de pe podium, firesc, 
întrucît nu poate face față, ca soluţie 
constructivă, ofensivei „turbo“. S-a pus, 
deci, problema întineririi acestui motor, 
a creșterii puterii sale, dar nu prin supra- 
alimentare; poate ambiția de originali- 
tate, poate cheltuielile implicate de ame- 
najările turbocompresorului, au deter- 
minat pe constructor sá se gindeascá la 
altă soluţie, și anume, comanda desmodro- 
mică a deschiderii supapelor, aplicată 
de firma Mercedes, la motoare de curse, 
în anul 1954, Necesitatea și, deci, utili- 
tatea comenzii desmodromice, așadar, 
definirea procedeului se explică mai lesne 
prin evidențierea unor carente ale siste- 
mului clasic de distribuție a gazelor. 
Stiinta unui motorist — spun specialis- 
tii— trece prin turatiile foarte ridicate 


camă pentru 
inchidere 


culbutor 


ale motorului. Si<asa şi este: motorul 
atmosferic poate redeveni competitiv, fata 
de cel supraalimentat, numai dacă se gă- 
seşte soluția ridicării, cu cel puţin 20%, a 
turafiei pentru obţinerea puterii maxime, 
față de nivelul mediu actual, Așadar, 
vor trebui construite motoare la care pu- 
terea maximă să se obțină în condiţiile 
unei turafii de 13.000--14.000 rot/min, 
cu rapoarte de compresie foarte ridicate, 
soluţie pe care gi constructorii noului 
motor Cosworth o doresc, dar îi cunosc gi 
pericolele. i 
Într-adevăr, la 14.000 rot/min, de pildă, 
inertia unei supape care cintáreste între 
50-65 grame la diferite motoare atmosfe- 
rice, este foarte mare. Totodată, raportul 
de compresie al unui motor de curse com- 
petitiv implică reducerea substanțială a 
înălțimii chiulasei, fapt ce apropie supa- 
pele, deplasate cu peste 10 тт față de 
sediile lor, în poziţia deschiderii maxime, 
de calota pistonului. Chiar dacă această 
calotă este profilată, atit pentru favoriza- 
rea fenomenului de turbulență a gazelor, 
cît și pentru evitarea lovirii talerului 
supapei, ce se apropie la distanţe de ordi- 
nul zecimilor de milimetru, pericolul 
ciocnirii este realmente mare, la cea mai 
mică depășire a regimului de turație maxi- 
mă sau, mai curînd, la orice tarare a arcu- 
rilor ce comandă închiderea! Trebuie să 
admitem că atribuţiile arcurilor sînt di- 
ficile, cînd o supapă de admisie de 
peste 55 grame are ca timp de deschidere, 
comandat de profilul camei respective, 


în jarul ordinului sutimilor de secundă: 
1/170—1/180 dintr-o secundă. . 

Soluţiile de contracarare a pericolului 
deteriorării supapelor din cauza inerfi- 
ilor mari determinate de turatia ridicată 
a arborilor cu came, au fost majorarea 
forţei elastice a arcurilor și dublarea nu- 
mărului de supape pe cilindru. Acestea, 


„însă, sînt gi ele soluţii cu eficiență limi- 


tată: nu se pot monta mai mult de patru 
supape pe cilindru, iar arcurile foarte tari, 
pe lingă alte dezavantaje, determină uzuri 
rapide ale sistemului de comandă a distri- 
buķiei gazelor. Si atunci, tehnicienii prepa- 
ratori ai motorului Cosworth şi-au adus 
aminte că motorul Mercedes dispunea, pen- 
tru acționarea foarte rapidă a supapelor, 
fără pericolul lovirii lor, de comanda pozi- 
tivă a deschiderii și închiderii, de așa numi- 
tul sistem desmodromic. Comanda poziti- 
vă înseamnă, de fapt, deschiderea supa- 
pei prin apăsarea ei de către camá gi în- 
chiderea, nu prin forța elastică a unui arc, 
ci tot de către o camă. Cu două came pentru 
supapă (vezi fig. ) inerfiile mari determi- 
nate de turafiile ridicate, nu mai sînt un 
pericol pentru talerele supapelor și calo- 
tele pistoanelor, constructorii motorului 
putindu-se gîndi la cele 18.000--14.000 
rot/min, turaķii ce permit majorarea ри- 
terii maxime. : 

Sá fie vorba, deci, de realismul unei para- 
fraze, adică „nimic nu este vechi în cons- 
tructia de motoare“, deoarece si supra- 
alimentarea este veche, dar si foarte mo- 
dernă? 


Alexandru SOLOMONESCU 
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„Automobiliştii - vir- 
‘tuozi", un grup. de 
cascadori din U.R.S.S, ` 
executind un salt 
` peste- şase. autotu- 
те, н 


— 
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TURISMUL 
AUTOMOBILISTIC 
ÎN : 
МЕВЕ ȘI DATE 


r Ж ` da < A 
In a doua jumātate a secolului nostru, 
turismul a căpătat o largă şi impetuoasá 
dezvoltare, pe plan local, național şi in- 
ternational. Dacă în anul 1950 s-au înre- 
gistrat in circulația turistică pe glob 
circa 100.000.000 de persoane, din care 
25.000.000 în turismul internaţional, în 
anul 1980 numărul turiştilor a ajuns la. 
1.650,000.000, din care 285.000.000 în turis- 
mul internaţional. Pentru anul 2000 se 
prevede о circulaţie turistică de circa 
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3.000.000.000 de persoane, adicá jumátate 
din populaţia globului, la acea dată, dacă 
condiţiile de расе şi înțelegere între 
popoare, precum zi de dezvoltare econo- 
mico-socială, vor favoriza aceasta. 

Dar turismul înseamnă deplasare, iar 
în condiţiile actuale drumetia rămîne de 
domeniul trecutului pentru o bună parte 
din turişti. Pentru realizarea deplasărilor, 
pe lingă trenurile şi navele fluviale si mari- 
time, circulația turistică a înregistrat creş- 
teri spectaculoase cu mijloacele auto şi 
aeriene. În ultimul deceniu, deplasarea cu 
automobilul personal, ps distante din in- 
teriorul ţării sau intertäri а luat o mare 
amploare. Cu toată criza petrolieră ce s-a 
declanșat din anul 1973, turismul automo- 
bilistic a rămas pe primul loc, cu procent 
foarte ridicat față de alte mijloace de tran- 
sport. O recentă statistică stabilește urmă- 
toarea pondere în circulația turistică: auto- 
mobilul — 78,9% ; autocarul — 4,1%; tre- 
nul 1,9%; avionul — 12,7%; alte mij- 
loace — 2,4%. ` 

În urma unui studiu întocmit de Alianța 
Internațională de Turism (A. I. T.) se con- 
cluzionează că turismul automobilistic este 
şi va rămîne prioritar în circulația пабіо- 
nalá și internațională. Pentru unele tran- 
sporturi în grup (în ţară gi străinătate), 
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Hotelul „Belvedere” din Băile Felix 


pe distanţe nu prea mari, se folosesc auto- 
carele, multe din ele dotate cu aer condi- 
tionat, radio şi chiar televizor. 
Dezvoltarea continuă a circulației ru- 
tiere interne şi internationale a determinat 
importante investiţii pentru construirea 
si modernizarea şoselelor. Lungimea auto- 


străzilor a ajuns, de exemplu, in Republica 


Federală Germania la peste 7000 de kilo- 
metri, în Italia la circa 6000 de kilometri, 
în Franţa la peste 4000 de kilometri, 
în Marea Britanie la circa 2500 de kilometri 
etc. i : 

O serie de fenomene ca aglomerarea ma- 
rilor artere de circulatie, scumpirea car- 
burantilor, efectul poluant al mijloacelor 
auto cu carburanți lichizi, numărul mare 
al accidentelor în perioada vacantelor au 
dus la emiterea unor păreri că în viitor 
circulația turistică automobilisticá va cu- 
noaste o încetinire a ritmului. Dar înlo- 
cuirea benzinei cu alt carburant, apariția 
automobilului electric sau a altor tipuri 
de autovehicule, mai economice, o edu- 
catie rutieră mai temeinică vor asigura 
menținerea, în continuare, a ritmului cir- 
culaķiei turistice auto pe planul mondial 
la cote destul de ridicate. 


Prof. dr. Stelian STREJA 


«TÍRGUL | 
DE FETE» 


În zorii ultimei duminici 
din iulie vor suna din 
nou, tulburător, buciu- 
mele pe Găina, înfiorind 
codrii din care se ridică 

re cer un abur diafan. 
n glasul lor cu multe 
înţelesuri se împletesc a- 
mintiri străvechi gi bu- 
curii noi. 

Ca şi în alţi ani, de 
secole încoace, marea săr- 
bátoare cimpeneascá rá- 
masă în tradiţie sub nu- 
mele de „Tirgul de Fete“ 
se va desfășura sub pri- 
virile încîntate ale zecilor 
de mii de vizitatori ro- 
mani și străini — o co- 
moară de folclor într-o 
zonă de mare frumuseţe 
peisagistică. Vizitatorii de 
azi se pătrund de farmecul 
locurilor, de măreţia sár- 
bătorii, de fiorul pregă- 
tirilor care se desfăşoară 
în jur. Prea puţini însă 
privesc prin ceața timpu- 
lui înapoi la sensurile 
acestei nedei, azi unică 
în întreaga Europă. 

Aici, între Biharia, Ză- 
rand şi Tara Мо ог, se 


înalță — ca un miez — : 


culmea împădurită a Gă- 
inei, simbol și mărturie. 
Putem urca din Cimpeni 
sau de oriunde din , Tara 
de Piatră“ în care Geo 
Bogza a descoperit fru- 
musefi nespuse în locuri 
şi oameni, în ginduri şi 
fapte. La Vidra, Fintinele. 


1 


` Albac, Mesteacänul, Cu- 


rechi, locurile amintesc de 
dirzenie si statornicie, de 


numele lui Horea „Cräi- 


sorul“ şi de-al Iancului. 
De mii de ani, poate, 
oamenii acestor locuri, as- 


pre dar pline de poezie in 


același timp ca ei înșiși, 
se intilneau pe înălțimea 
Găinei la un tirg ce pri- 
lejuia schimb de produse, 
idei și meşteşuguri. Dati- 
na se mai păstrează și azi 
lipsită însă de vechiul 
ei conţinut, dar plină 
de toată noblețea și fio- 
rul exprimării sufletului 
poporului. Se numea în 
vremuri nu prea inde- 
părtate „Tirgul de Fete“ 
pentru că la această mare 
reuniune populară urcau 
adesea fetele ca feciorii 
să le aleagă de neveste. 

Mase întregi de тобі 
din satele învecinate cu 
muntele, bărbaţi, fete, bă- 


- trini si copii se adună gi 


azi în grupuri și urcă la 
chemarea buciumelor coas- 
tele împădurite pinā la 
poienile din virf, ре ră- 
coarea dimineții. După 
răsăritul soarelui începe 
marea sărbătoare popu- 
lară. E ca o imensă pe- 
trecere, colorată de рог: 
tul oamenilor și de inflexi- 
unile cintecelor, de vigoa- 
rea dansului, de origina- 
litatea tranzacţiilor. Ca 
şi alte nedei celebre, „Tîr- 


gul de Feten de ре Mun 
lele Găina a functional 
în istoria noastră ca un 
element de unitate nationa- 
lá, socială şi etnică mani- 
festate pe plan economic 
și cultural. Frumuseţea! 
datinei către care ne în- 
dreptăm, nu mai are azi 
sensul grav din trecut, dar 
acest sens există totuşi. 
Este amintirea propriei 
noastre fiinţe petrecute 
prin timp, care face să 
trăiască aceasta minu- 
nată datină în forme noi, 
sārbātoresti, са o pagină 
vie de istorie. і 

Cei care-i vor vedea ре 
mofi urcind își vor aduce 
aminte de popularele sti- 
huri: 

„Vine moļul de la fearä 
Cu donifi si cu ciubará 
Si cu tiocuri de rășină , 
Să le deie pe fārinā...* 

Nu le mai dá azi pe 
„fărină“, căci „Ţării de 
Piatră“ grinele ii sint dsi- 
gurate, dar donifele, ciu- 
barele, tulnicele şi cite 
altele le aduce, le vinde, 
le schimbă. Şi faptul că 
vine cu un radio sau un 
casetofon, nu modifică ni- 
mic din frumuseţea si 
sensul sărbătorii lu care 
toți cei aflați acolo 
intră cu bucurie in 
mijlocul unei lumi și al 
unor chipuri coborite par- 
că de pe Columnă. 
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Ceahlăul se înalță semet si impuná- 
tor peste tofi munfii Moldovei. Este 
un simbol de statornicie acest masiv 
pe care vechii daci îl numeau Kogaion 
şi pe care generațiile de păstori transhu- 


manfi l-au învăluit în legende. Natura 


ce-l înconjoară e spectaculoasă aici, 
în nord-estul țării — păduri nesfirsite, 
luminate de poieni, stinci ciudate, 
piraie gi izvoare. repezi, valea 'unuia din 
cele mai frumoase riuri ale țării: Bis- 
trifa moldovenească. 

E o zonă turistică foarte căutată, 
bine amenajată, ușor accesibilă, bo- 
gată în monumente și tradiții. De la 
Piatra Neamt — el însuși oras-statiune — 
spre Bicaz, pe malul lacului de acumu- 
lare, o şosea plină de desfătări peisa- 
a duce spre Poiana Teiului și apoi 
a Durău unde se desfășoară frumoasa 
manifestare pe care v-o prezentăm. 

n prima duminică din luna iulie, 
a fiecărui an, pe Ceahlău se petrece o 
întîlnire păstorească pe care localnicii 
o numesc „Sărbătoarea muntelui“. A- 
ceastă duminică devine prin ambianfä 
pitorească și prin participare un ade- 
vărat festival folcloric, o paradă a dan- 
sului și portului popular, a cîntecului 
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_ hotare) 
"dāruindu-se unei mari sărbători cim- 


şi dragostei față de locurile natale. 
Mii de oameni (de prin partea locului 
sau veniți de departe, unii și de peste 
urcă spre poienile muntelui 


penesti. O lume colorată, în permanentă 


"mișcare, aduce, în verdele întunecat al 


codrilor de brazi, bucuria si destinde- 
rea în mijlocul unei naturi a cărei fru- 
musete au descris-o vibrant mari con- 
„deie ale literaturii române, printre care 
Mihail Sadoveanu şi Calistrat Hogaş. 

La poalele muntelui, la Durău, 
se află un mic schit. În fața lui, pe o 
estradă, echipe în costume strălucitoare 


` cîgtã și dansează rind pe rînd. Е un ca- 


leidoscop dinamic si policrom a cărui 
desfăşurare seduce privirile. În micul 
schit, între vechile zugrăveli de interior 
e si una pictată, la începutul secolului, 
de Nicolae Tonitza. Cel din al cărui 
penel au ieşit pinze cu flori, scene cu 
oameni simpli şi portrete de copii ce 
privesc spre lume cu ochi mari, adînci 
şi visători, a pictat, sub o boltă, Ceah- 
lăul — muntele și un cioban päzindu-si 
turma. Сіпа ieşi pe ușa lăcașului gi 
priveşti spre înalt, peisajul pictat îţi 
apare real în față: gurguiul virfului 


A ' 


Panaghia, al virfului Tóaca şi be- 


- teala de argint a cascadei Duruitoarea K 


care se zvîrle zgomotos, undeva prin 


păduri, sub culme, dincolo de пош е й 


elegantul hotel „Durău“. | А. РА 


$ и: y 
Dăruindu-se sărbătorii S 


calnicii si turiștii constituie un. caleidos- 2 


nerala | 

şi oamenii se ery ine. Б. па 
domnului Harry W. Morgan pre 
fundației. Ambasadorilor priet 
a petrecut o astfel de duminică 
lele Ceahläului: „totul este 
vigoarea- spectacolelor folclor e, 
tumele, cîntecele, oamenii, peisajul, dar 
mai ales atmosfera caldă şi minunatul 
răgaz în natură, alături de * tradiții. 
intr-o lume cu suflet dee 47: 
O datá pe an, “într-o аш РОЮ 
iulie, Ceahlăul devine | ceea ce vedeți 


în imagini. Si furnicarul din poienile 
Й пе у АС 
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rr 
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nw 


lui, zgomotos şi esel, 


munții noștri le păstrează 
nealterate 


xate ya, А 


r ki 


— r 
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re 


cinsteste parca 
toate amintirile timpurilor 


pe care 


а, din fericire 


„peste tot o natură divin 


Drumul Branului, plin de istorie și 


` frumusețe, și-a cedat intiletatea noului 


drum al Prahovei, în veacul al XIX-lea — 
mai comod și mai scurt— ceea ce nu 
l-a împiedicat să-şi păstreze toată zestrea. 

Cine nu l-a străbătut, n-a văzut încă 
o mare bijuterie a acestei țări. Dinspre 
Brasov spre Cîmpulung, sau invers, cum 
se întîmplă să vă aflați, nu stati pe 


gînduri. Уен străbate 160 de km care | 
se vor fixa în memorie pentru totdeauna. 


Rindurile care urmează nu vă pot spune 
totul, dar vă pot îmbia cu gîndul că 
într-un peisaj fără seamăn, pe o șosea 
excelentă, veți culege bogate amintiri 
de istorie gi cultură, despre un tezaur 
etnografic rar, manifestat în arhitectură, 
port şi creații plastice ieșite din comun. 
Nicăieri, nici chiar pe plaiurile înalte 
(căci acest drum de culme te lasă să 
cuprinzi deodată trei ri lanțuri de 
munți) nu te simți singur. Te însoțește 
ale cărei fos- 
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0 SUTĂ DE ANI 


În 1981 s-au împlinit o sută de 
ani de la construirea, în {ага noas- 
tră,-a primelor cabane montane, 
Prima clădire de acest gen a fost 
ridicată in Poiana Vlädusca — 
Piatra Craiului dé astăzi — de mes- 
terul Nicolae Scinteie din Brașov. 
Denumită „Coliba lui Moș Scinteie*, 
construcţia avea două încăperi, 
care adăposteau 10—12 turiști. 

Peste două decenii, cîţiva spor- 
tivi au înființat, în 1903, la Bucu- 
resti, prima „Societate turistică din 

* România“, care în 1907 realizează 
primele cabane pentru turiști: una 
pe virful Ceahlăului şi alta Ja 

oalele Negoiului, în Arges. O a 
Xena cabaná se afla în construc- 
ție la Piatra Craiului. 

Tot această societate a organizat 
gi primele mari excursii colective 
pe întinsul patriei, cu vapoarele 

. — de la Turnu Severin la Porţile 
de Fier — cu trenurile — pe Valea 
Prahovei și pe Valea Oltului — 
i „рег pedes apostolorum“ — pe 

alea Riului Doamnei din Argeş. 
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nete sint parcă rostiri „mioritice“, su- 
nete pe care de trei mii de ani le ținem 
în noi și vibrează chiar dacă am schim- 
bat căpăstrul cu un volan... 

Cîmpulung e plin de amintiri din tim- 

uri voievodale, un oraș tihnit și frumos, 
în care multe case sînt încă „precum la 
tara“ în sensul cel mai nobil al arhitec- 
turii lor. 

Pind la Dragoslavele șoseaua trece 
peste trupul Matelagulul. Їп ' primul 
război mondial întreagă această zonă 
de munte a fost teatrul unor lupte crîn- 
cene gi al unor eroice bătălii pentru 
apărarea locurilor strămoșești. Cālā- 
torul de azi se oprește pios în fata monu- 
mentelor aflate de-a lungul drumului, 
pästrind memoria celor căzuți. La Pra- 
vat se află un cimitir al eroilor și un 
osuar adăpostind rămășițele strînse de 
prin munți gi rămase neidentificate. 

La o distanță de 1 km pe şosea, prin 
ramificatia care pornește din dreptul 
km 57, se află comuna Nămăiești, age- 
zare situată între plaiuri înalte, cu case 
albe avind pridvoare cu mugcate sin- 


„geril, Aici se află un mic schit rupestru, 


scobit în trupul dealului şi datind din 
veacul al XVi-lea. 

În comună se află casa memorială 
G. Topîrceanu. Poet plin de originali- 


tate în redarea gingășiilor naturii, poet 


al ігопійог disimulate, G. Topîrceanu 
şi-a petrecut o bună parte din copilărie 


pe plaiurile Nämäiestilor. 


Dragoslavele și Rucărul sînt insirate 
pe valea superioară a Dimbovifei, care 
aici este o apă sprinfará și limpede, de- 
parte de ienesa curgere cafenie cu care 
sînt familiarizați bucureştenii. Pe această 
vale au trecut armatele lui Mihai Viteazu 
către Transilvania. Așezările au о situare 
geografică de stațiune climatericä, fiind 
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cáutate de vilegiaturişti pentru clima- 
tul blind, frumusețea peisajului gi bogá- 
tia etnograficá. 

Ceea се trebuie subliriat cu deose- 
bire la Rucăr este tezaurul etnografic. 
El se incadreazá organic ín traditia mus- 
celeaná născută din interferența perma- 
nentei legáturi a locurilor cu Transil- 
vania. S-a creat aici o zoná de contact 


` strîns а populației muscelene cu popu- 


latia transilvăneană. Acestui fapt i 
se datorează nu numai influențele transil- 
vănene, ci chiar elementele etnografice 


' tipic transilvănene întilnite aici, Este 


şi aceasta o solidă dovadă a permanente- 


lor legături, de-a lungul istoriei, dintre 


românii de dincolo de munte. 
Dincolo de Rucăr, cînd drumul se 

saltă în şaua unui deal, apare în fata, 

într-o minunată depresiune, Podul Dim- 


` bovitei, un vechi sat de munte, care con- 


servă vestigii strămoșești, ce зе înfățișează 
ochilor cu casele sale împrăștiate, cu 
gospodării “largi gi cu locuințe aciuite 
pe lîngă șoseaua care coboară gerpuit 
în depresiune și iese urcînd spre nord- 
est. є 

Numele satului se trage de la podul 
construit peste Dimbovita în 1711 de 
cátre Constantin Bráncoveanu. Astázi 
161 deschide aici arcul masiv un pod de 
piatră care uneşte cele două maluri 
ale cheilor de albie. Dedesubt, Dimbovita 
curge cu limpezimi neînchipuite într-o 
matcă plină de prundiș strălucitor. 

De aici, din acest loc (ca aproape din 
toate punctele nodale ale traseului) 
se pot face admirabile excursii spre 


Cheile Ghimbavului şi spre Rucăr, spre 
Cheile Dimbovicioarei, spre обиз Ше Dim- 
bovitei, spre Giuvala și Bran. 

...La o altitudine de 900 m, drumul 
trece pe lingă cabana Giuvala gi apoi 
prin satul Valea Urdei, indreptindu-se 
spre Pasul Giuvala. Ajuns in cumpăna 
drumului, ochiul devine stăpîn pe огі- 


zonturi. Continuînd spre Fundata, unde 


te cuprinde aerul puternic al înălțimi- 
lor, o priveliște cu mari energii de re- 
lief isi perindă jur-împrejur infātisārile, 
Spre nord-vest: lezerul, Păpușa, Făgă- 
rașii, care ascund obirsiile Dimbovitel. 
Aproape de tot, spre stinga (nord), se 
desfășoară spinarea gigantică și conti- 
nuă a Pietrei Craiului, albă ziua și parcă 
strāfulgeratā de o trandafirie lumină 
láuntricá în amurg. În jos, în vale, 
sate risipite la mari înălțimi (Ciocanul, 
Sirnea, Minecuta) pigmentează intin- 


surile cu casele lor albe ce par de la dis- 


tantá jucării miniaturale. La sud-est se 
zăresc Bucegii. Versantul lor dinspre Bran 
mai domol decît abruptul prahovean, 
coboară spre Moeciul de Sus, Cheia, 
Moeciul de Jos și Simonu cu picioa- 
re prelungi și tot cu acea frumusețe 
si noblețe de „brocart vechi“ pe care 
a sesizat-o geograful Vilsan. Parcă tot 
cerul cu norii lui călători ре vinturi 
nevăzute se sprijină împrejur pe acest 
orizont înalt, plin de ademeniri oriun- 


„de-ti arunci ochii. 
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Alăturarea celor doi 
termeni poate părea cuiva 
paradoxală la prima ve- 

- dere, dacă nu chiar lip- 
sită de pietate. Cu toate 
acestea e una din reali- 


tatea imaginilor care popu- 
lează grupurile de mor- 


în lume. 


Comuna Sāpinta, din Ma- 
ramures, în nordul țării. 
„Autorul“: Stan Pätras, 
| - decedat în 1976. | 


y ţinut cu munţi si păduri, ` 
| cu depresiuni luminoase, 
- ondulate si străbătute de 
; пат limpezi. Culorile flo- 
| rilor sînt уй ca gi acelea ale 
{ ierburilor crude; spicele 
griului par de aur și 
deasupra acestui tablou, | 
în care soarele este roșu | 
in rāsāriturile gi asfin- | 
| ; fiturile sale, se bolteste | 
| un cer albastru gi înalt | 
oglindit în picăturile de 
rouă. Tesāturile locului! 
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заше cele mai autentice, 
izvorind din credinţe ar- 
haice atestată de plastici- | 


minte ale unui cimitir unic : 


Locul în care se găsește? | 


Maramureșul este un 


54 £ 2 WE. 355 


(podoabe, cămăși, fote, 
cergi) au pe ele culorile 
acestor peisaje de baștină. 

Maramureșul este „0 
țară“ de civilizaţie a lem- 
nului. Case, mobile, prid- 
voare, acoperișuri, unel- 
te, biserici, porfi, totul 
este aici din lemn. Lem- 
nul este alfa si omega. 
Oamenii îl iubesc, îl sculp- 
tează, îl pictează, con- 
ferindu-i o parte a exis- 
tentei lor, gîndurile lor. 


Bisericile de lemn din 


Maramureș, marile porţi 
de lemn sculptat părind 
niște arcuri de triumf 
sînt azi celebre în etno- 


`. grafia lumii. Culorile cos- 


tumelor gi ale broderiilor 
sînt şi ele intense si vii: 
negru, roșu, galben şi verde 
strălucind pe fondul alb 
al fesäturilor, са mindria 
într-un suflet imaculat. 
In eimitirul care imprej- 
muieste biserica din Să- 
pinta crucile sînt din lemn 
sculptat şi pictat. Mu- 
suroaiele mormintelor sint 
parcă răsaduri surizind 


de flori, iar crucile par 


ele însele mari flori colo- 
rate. În timpul verii este 
aici un adevărat loc de 
pelerinaj. Locul pe care-l 
vizitează turiștii sosiți de 
pretutindeni este, cu cer- 
titudine, unul de reculege- 
re şi bocet. Dariată că aici 
totul este exuberanfä, vi- 
talitate însorită. Este ca 
o explozie de viaţă acope- 
rind pe cei duşi în luturi. 
În cartea de aur a mește- 
rului Pātras (pe care o 
rāsfoiesc la intimplare) 
elvefianul Honoré Ba- 
yard notează: „Viaţa e 
frumoasă, foarte fru- 
moasā! Iată însă că în 
acest loc și moartea pare 
a fi frumoasă, graţie 
dumitale, mesterel Щі 
mulţumesc pentru aceas- 
tă clipă de adevăr!“. Fapt 
este că opera lui Stan 
Pátrag e un moment de 
adevár. Un enorm hohot 
de ris al strámogilor daci, 
care nu se temeau de 


. moarte pare că a găsit 


ecou pînă în aceasta 


operă, 


+ Ea 


Timp de gaizeci de ani і 


meşterul a cioplit „lemne | 
de căpătii“ 
ga urifenia morţii. Cind | 
l-a întrebat odată cineva 
de ce oamenii de prin par- 
tea locului ti comandă 
atitea cruci, el a rāspuns: 


„Poate că vor să | aibă = 


o amintire. Nu de la 
mine, cit de la cel din 
mine care vede această 
faţă a morţii. Ei nu ê 
cá eu nu inventez | nimic; 
le arăt doar ceea ce n- -au 
ştiut să vadă“.- 

Sînt superbe 
tirile“ pe care Stan era 
le-a lăsat aici. Va rämine 
peste timp un muzeu | 
al triumfului vieţii asupra | 
morţii. Un muzeu unde 
se va vorbi de „albastrul“ 


de Sápinta, ca despre cel 


de Voroneţ, un albastru 
blind, mătăsos, N 
fosforescent. Cind l-am 


„întrebat pe meşter de е 
unde l-a luat, а răspuns 


simplu: „Din cer“. Alá- 


„turi де celelalte patru 
+ 


culori care se văd este 


tot — negrul, | roșul, gal- 


benul şi verdele — albas- 
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dar 


, pentruaalun- ` 


trul este a cincea culoare У; 


me, o întreagă cronică vie. 
Figura defunctului, sculp- 
tata şi colorată, este in 
general reprezentată in 
atitudinile cele mai carac- 
teristice din timpul vietii, 
cu arabescuri florale de 
jur- improjur şi dedesubt cu 
un epitaf plin de haz si 
- înţelepciune. Sint versuri 
la persoana intii, care 
par — am zice — vorbe ie- 
şite chiar din gura defun- 
ctului, care astfel spune el 
însuși privitorilor cine a 


A „fost. Un adevărat calei- 


_ бовсор де dansuri, де 
Б 


Be 


parcá 


meserii, de cîntece, de 
gînduri grave, de evocări 
ale naturii suverane — 
iată се compun aceste 
cruci care înconjură mica 


„biserică. 


„Un abur ușor pla: 
teste peste cimitir de 
cerul limpede ar 
fi coborit printre cruci. 
Este albastrul de Sápinta, 
cel al cerului nesfirsit, 
dacă nu cumva este ade- 
vărata culoare a Styx- 
ului, pe care meşterul 
Pătraș a ştiut s-o desco- 
pere. 


m. „Se pleacă,.de obicei, de la Sibiu, plasat aproape de inima tiri Munţii si Vaile din vecinátate | 

i: conservă nu numai peisaje seducătoare, ci si comori etnografice de mare noblețe, Satele din | 

ya jurul Sibiului (Räsinari, Tilisca, Sibiel, Jina, Gusterita 5. a.) sînt veritabile muzee de arhitectură, | 

= port, tehnică populară, ţesături, ceramică, pictură pe sticlă... 

as Drumul duce peste spinări de coline $i pajiști, în curbe dese, căci șoseaua urcā-urcā la Pal- . 

tinis pînă la 1450 m altitudine, găsind acolo cea mai înaltă stațiune montană a ţării. De la Sibiu 
sînt 34 de km, care se parcurg de regulă în 40—60 de minute, bună parte a drumului la umbră 
de codru, în care brazii „cîntă“ împreună cu susurul izvoarelor. — 

Pältinisul īsi risipește hotelurile, vilele si cabanele printre brazi. Din тава verde a coni- 
ferelor răsar acoperișuri în două ape, tuguiate și cochete, în nota de linii frînte care incită 
orizonturile zig-zagate de virfurile brazilor. E linişte, confort, intimitate. Un loc ideal de odih- 
ná și recreere chiar dacă fiecare cameră are radio, televizor şi o... chicinetă, Nu pentru că 
n-ar fi restaurante, ci pentru că gazdele s-au gîndit că musafirilor le poate veni pofta de-o 
mîncare „ca acasă“. Si-o pot face, dacă specialităţile „a la Dracula“ nu-i satisfac cu gustul si 
legenda lor. f 

Sîntem aici în inimă de pădure, într-un loc în care eşti tentat să atingi cu mîna aburul 
norilor zdrentuiti de virfurile de brazi. E un iz puternic de rășină şi un aer tare care te face 
să dormi cum se zice, neîntors, adică în odihnă deplină şi relaxare. Nu degeaba staţiunea este - 
recomandată în tratarea asteniilor | nervoase, a unor maladii endocrine și în catare cronice ale 
căilor respiratorii, Dar nu aceasta este marea ei virtute. Virtutea e liniștea renăscătoare în 
care uiţi imediat forfota și zgomotele orașului, în care te dāruiesti unei naturi suverane în splen- 
didele excursii ce pot fi făcute în împrejurimi, mai aproape sau mai departe pînă la 2244 
m altitudine dacă vrei, fără eforturi deosebite. Ceea ce. pentru. „sedentarul" de la volan este 
excelent. Sint si terenuri de volei, tenis, badminton, handbal, bine îngrijite. 

Vara cu ierburi grase, răcoare și ciripit de. păsări, cu linişti renăscătoare se petrece aici 
cu totul altfel decît iarna cînd brazii îmbracă mantia imaculată a zăpezii. Atunci stațiunea 
se umple de zgomot si exuberantä. Schiori de toate felurile si priceperile vin aici din noiembrie 
pinä in aprilie într-un imperiu alb care a făcut faimă Păltinişului, El s-a gi echipat de altfel 
pentru acest renume. Au fost amenajate pīrtii, pentru inițiați sau începători, transporturi me- , 
canizate spre locurile de ștart (teleschi, telescaun), pîrtii de sánius şi. bob. Zãpadã e din bel- 
şug şi totul se transformă într-o feerie albă, cu sclipiri diamantine. Soarele (care bronzeazá ará- 

и. miu şi egal) iscă umbre tainice în pătura de nea culcată moale pe reliefuri, într-un teritoriu care 
aduce tuturor. aminte de copilărie, de brazi, de gura sobei și colinde, De aceea poate — şi nu 
numai din cauza schiorilor sau a celor care se dau cu sania — iarna este la Păltiniș plină de 

Yan bucurie şi exuberantá. Vederea brazilor ca nişte împărați în hlamide de herminá, a coastelor 

= înecate de zăpezi, a ogeacurilor din. care se ridică fumuri subtiratice. amintesc de copilărie. ŞÊ 

We s-o recunoaștem, sîntem totdeauna bucuroși să ne reintīlnim cu propriile noastre amintiri care 


die conferă o infuzie de vitalitate. i A Е 
î | 1 - Grupaj realizat de 
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_CALEIDOSCOP TURISTIC 


„în anul 1980, totalul sosirilor de turişti (interni si internaţionali) ре glob a fost 
de 1650 milioane! Numărul sosirilor de turiști străini a fost estimat la 285 milioane, creş- 
terea fiind de 5—6% fata de anul 1979; încasările din turismul internațional (fără a le 
include pe cele din transporturile aferente s-au ridicat la 92 miliarde dolari S.U.A., 
față de 79 miliarde in 1979. Europa continuă să dețină cea mai mare pondere. Astfel, 
în 1980, turismul internațional de pe bátrinul continent s-a concretizat.în 208 milioane 
sósiri de turisti si 64 miliarde dolari incasári. 

„ре primul loc în lume la sosiri de turişti străini, in 1980, s-a situat Spania. Numărul 
turiştilor care au vizitat această țară in anultrecut a fost de 38,5 milioane, încasările fiind 
de 7,1 miliarde dolari. În 1979, la încasări din turismul international, Spania ocupa locul 
4 în lume, cu 6,3 miliarde dolari, după S.U.A. (8 miliarde), Italia (7,5 miliarde) şi 
Franța (6,5 miliarde) ` | : 

„ein anul 1980, Consiliul de Ministri al Spaniei a aprobat un plan de 32 miliarde 
pesetas (416 milioane dolari) destinat măsurilor de purificare a apelor și construcţiei de 
şosele în zonele turistice, în special de-a lungul coastei mediteraneene! 

„Banca Mondială a aprobat un credit de 125 milioane dolari pentru construirea 


„unor autostrăzi în cîteva regiuni turistice din R.S.F. lugoslavia! Proiectul, care se ridică 
la suma de 785,2 milioane dolari, este destinat ameliorării traficului rutier pe autostră- 


zile țării vecine şi prietene! 
...aranjamentele „fly and drive“ (avion gi automobil închiriat) continuă să fie foarte 
solicitate de automobilistii din R:F. Germania! În vara anului 1980, 15% din turiştii care 
au călătorit prin ADAC cu avionul au închiriat automobile la aeroporturile de desti- 
nație. Din aceștia, fiecare al cincilea a apelat la serviciile ADAC pentru alcătuirea iti- ` 
nerarului. Ê ‘ 


+ 


in Danemarca se observă tot та! mult tendința turiștilor dea folosi, pentru innop- 


tare, casele de vara, precum și terenurile de camping! Acestea din urmă, chiar în con- 
ditiile unor situații meteorologice nesigure înregistrează creșteri continue la numărul 
de turiști cazați. Astfel, potrivit statisticilor daneze, în 1979, numărul înnoptărilor in 


„aceste capacități de cazare a fost cu 2 milioane mai mare comparativ cu anul precedent. 


Creşterea respectivă s-a realizat in detrimentul hotelurilor. 


TRUSA 
MEDICALÁ 
PENTRU 
PRIMUL 


AJUTOR 


ÍN 
ACCIDENTELE —. 


RUTIERE 


Creşterea intensității traficului rutier, 
sporirea vitezei de deplasare a autovehicu- 
lelor si nerespectarea de cátre unii parti- 
cipanti la trafic a regulilor de circulație 
conduc, uneori, la producerea accidentelor 
de circulatie cu victime. 


Dintre accidentatii care decedează în 
urma acestor evenimente rutiere se apre- 
сага că 25—30% sînt victime ale aplicării 
incorecte a măsurii de prim-ajutor. 


În această situație, legislația din tara 
noastră, prin Decretul 328/1966 (art. 8, 
21, 44) și HCM 772/1966 care aprobă regu- 
lamentul de aplicare a Decretului (art. 45, 
pct, 7, 8 și 9) impun obligaţiile care revin 
conducătorilor auto angajaţi într-un acci- 
dent sau celor care sosesc la locul în care s-a 
produs un accident. 


Trusa de prim- ajutor cu care este dotat 
autovehiculul trebuie să răspundă urmă- 
toarelor obiective majore ale primului 
ajutor: 


a. — prevenirea și combaterea stopului 
cardio-respirator; 
b. — prevenirea şi combaterea șocului 


prin măsuri simple; 
— oprirea hemoragiilor 
— imobilizarea provizorie a fractu- 
rilor А 3 у 
с. — pansarea plágilor mici. 
Aplicarea corectă şi promptă a măsurilor 


de mai sus poate salva vieți omeneşti sau 


poate preveni urmări care îl pot marca pe 
accidentat pentru tot restul vieţii. 

În situația de accidente, salvatorul este 
obligat să intervină de urgenţă, luînd, în 
primul rînd, măsuri împotriva, extinderii 
agresiunii primare şi procedind la trierea 
victimelor după gravitate, acordînd prio- 
ritate celor in stop cardio-respirator. 
După eliminarea cazurilor în care moartea 
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biologică este evidentă, prin gravitatea 
leziunilor, salvatorul va efectua, imediat, 


„respirația artificială accidentatilor care nu, 


respiră, iar celor care nu au nici pulsul 
prezent Іа! carotidă, lev va asocia si masajul 
cardiac, extern. Уде 


` Accidentatilor in stare, „de comă sau în 
stare de рай dar cu funcţiile respi- 
e și cir torie păstrate, li se ‚vor 


ça irgentā, permeabilitatea cáilor 
iratori rii pentru a evita a asfixia. victimei. 
ЕТ atorul poate 1 realiza a 
măsuri, “foarte з simple, gi anume: tractio- 
narea limb bii, Indepärtarea digitală a secre- 
tiilor din gu ură și ase rea accidentatilor 
in e lateral (culcat pe o parte). 

4 Dacă . accidentatii Тп stop cardio-respi- 
rator, comă sau stare de șoc prezintă și 
„leziuni asociate, li se va face, în continuare, 
tratamentul de urgenţă al acestora: hemos- 
taza provizorie, "imobilizarea fracturilor, 
pansarea plāgilor. Īn toate operatiile pre- 
zentate mai sus, trusa medicalā este o piesá 
de certá utilitate. 


Ce cuprinde trusa medicală de prim- 

ajutor 
fig. 1 — ansamblul trusei medicale 
fig. 2 — A) pompă pentru curățarea secre- 
tiilor lichide din cavitatea bucală 

B) deschizător de gură 

С) pensa de oţel pentru prins 
limba sau pentru presarea nărilor 

D) pipe oro-faringiene 
fig. 3 — A) atele (cu piesa intermediară 
necesară, 515595 acestora) 

garou — 

fig, 4: - BER destinat ен геѕрі- 
ratiei „gură la gură“ — 

СА) piesa (din material plastic) 
care se introduce în gura accidentatului 
B) întrerupător cu „supapă 
с | tubul cu furtun  gofrat 

“cordon de cauciuc pentru 
чн piesei bucale ı 


FOLOSIREA EVEN MEDICALE 
„PENTRU EFECTUAREA RESPI- 
С КАРА „GURĂ LA. GURĂ“ 


нас artifi cialā se aplica acciden- 
alos (WERA Hac cînd se constatá la aceştia 
aparitia. stopull respirator, 
PNS Ж 1 qi 
e stopului respirator 
е Abser ча. mișcărilor „respiratorii. 
— Cole rarea violacee . buze- 


lor. feței. > 


acest | lucru prin . 
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= . — Imobilitatea toracelui, constatată || 8 '— Acestora li se poate alătura lipsa 
„prin așezarea miinii la baza pieptului vic- pulsului (stop cardiac). Я + 
Бо Сея q Pint с om д Cum se procedeazá 3 ) 
-— Absența aburirii unei oglinzi așezate: — Victima trebuie așezată culcată pe 


în dreptul gurii victimei, Су spate tid Г d: 


Û 


-- Capul se împinge cît mai mult spre 
spate (hiperextensie) А 
— Cu un deget (eventual învelit într-o 


„batistă curată) se curăţă gura de singe, pă- 


mínt, vărsături etc. (degajarea căilor respi- 


ratorii). | 4 A 
În cazul utilizării trusei pentru curáta- 


rea secretiilor lichide se utilizează pompita _ 


din dotare (fig. 2 ). 


În cazul utilizării trusei, se folosește pensa 
de prin: ` 


ins nasul (fig. 2 c). 


deschizindu-se gura. În cazul utilizării trusei 


se pune piesa din plastic pentru gură — 


piesă care poate fi fixată de cap cu cordonul 
de cauciuc (fig. 4 а și d). Respirație se poate 
face numai cu această piesă sau adăugîndu-se 
piesa intermediară cu supapă și furtunul 
gofrat (fig. 4 b și c). Aceasta lasă să intre 
aerul în căile respiratorii ale victimei și 
oprește ieșirea aerului de la victimă către 


„salvator, 


— Se trage aer în piept și apoi se insuflă 
aerul. е 

Manevra este eficace dacă pieptul vic- 
timei începe să se umfle. Manevra se repetă 
cu o frecvenţă de 12—15 insuflatii pe minut. 
Dacă victima își: reia respirația normală, 


"manevra se opreşte. Dacă! victima respiră 


spontan, dar este în stare де inconstientā 
sau dacă, după aplicarea respirației gură la 
gură, și-a reluat respiraţia, pentru păstrarea 
permeabilitātii căilor aeriene superioare 
(deci pentru a evita moartea prin asfixie 
prin căderea limbii) se utilizează pipa 
` Guedel (din trusă) care se aplică astfel: 
se alege pipa potrivită ca dimensiuni, se 

ERS ce. N 3 


Cu o minä se astupä orificiile nazale. 


Cu cealaltä minä se ridicá bärbia “3 


introduce blind cu .concavitatea bucală 
către cerul gurii și apoi se răsucește cu 
grijă pînă pătrunde în faringe. În caz că nu 
avem la îndemînă pipă orofaringianā (Gde- 
del), transportăm bolnavul la spital în 


„decubit lateral (culcat pe o parte) și, even- 


tual, utilizăm pensa din trusă pentru a 
prinde și tractiona limba. і 


MASAJUL CARDIAC EXTERN 


În cazul în care se constată prezența 
stopului cardiac (lipsa pulsului), veti așeza 
victima pe un plan tare (pe pămînt). Miinile 
salvatorului vor fi așezate astfel: mîna stîngă 
se așază în 1/3 inferioară a coșului pieptului 
cu degetele menținute în aer; mîna dreaptă 
se așază peste cea stîngă, în cruce; se apasă 
brusc sternul pe o distanță de 4—6 cm 
(dacă apare pulsul la artera carotidă, masa- 
jul cardiac este eficace); după cinci mișcări 
de masaj cardiac, se alternează cu o insu- 
flare gură la gură. 5 ` 


HEMOSTAZA PROVIZORIE 


În cazul sîngerării membrelor, se utili- 
zează garoul de cauciuc din trusă, aplicîn- 
du-l deasupra rănilor sîngerînde foarte 
strîns. Pe locul respectiv atașați un biletel 
pe care scrieţi ora și minutul aplicării ga- 
roului. Dacă transportul pînă la spital 
durează mai mult, atunci la fiecare 30 de 
minute, se slābeste putin garoul și apoi se 
strînge la loc. 


Dacá rana stūgērindā este la git, 'se 
apasă cu degetul pe artera carotidă sub 
“rană şi în acest mod se ti des bolnavul | 
la spital. 

n cazul rănilor cu sîngerare difuză, se 


„aplică un pansament compresiv (peste pri- 


mele ture de fașă se pune vată și apoi se 
continuă pansarea strîns). 

În toate intervenţiile pentru acordarea 
primului ajutor medical în cazuri de acci- 
dente de circulație, salvatorul trebuie să 
respecte, cu strictețe, cele trei etape funda- 
mentale ale primului ajutor: 

e prevenirea și combaterea stopului 
cardio-respirator, cu evitarea asfixiei acci- 
dentatului; ‘ 

е supravegherea pulsului și a tensiunii 
arteriale, ca şi refacerea volemiei (volumul 
sîngelui circulant) în vederea combaterii 
şocului în timpul transportului; у 
_ aplicarea în continuare a măsurilor de 
prim ajutor. 


і 


ув fel de important pentru salvator este 


sá stie şi ce NU TREBUIE făcut: 


e împiedicarea intervenţiei intempes- № 
tive a a unor „salvatori” 


ceputi: J 
niciodată rănitul să nu re lăsat singuri 


tat în cazul în care, 1010 не аг putea 
rezulta un „pericol. imediat pentru 


let si пери 173 
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e orice „manipulare“ a ränitului poate 
cauza dureri, si de multe ori, agravarea 
leziunii; de aceea transportul victimei sá 
se efectueze de nespecialisti numai cînd 
apare pericolul ca acesta să-și piardă viaţa. 
„Altfel, după acordarea primului ajutor, aş- 


teptati sosirea autosalvārii, beneficiará de 


aparatură specială 51 cadre medê. 


CÎTEVA CONSIDERAȚII DESPRE 


CALITATEA TRUSEI MEDICALE 


Socotim că trust tabule să RI EE 
îmbunătățiri deoarece piesele din plastic 
nu asigură etanseitatea sistemului de respi- 
га е artificială și arculetul supapei- nu asi- 
gurá fiabilitatea aparatului. De asemenea, 
trusa așa cum este construită nu poate t utiliza 
în același timp pipa Guedel şi aparatul BR 
tru respirația gură la gur. 

Atelele din plastic nu sînt nici ele cores- 
punzātoare, fiind flexibile gi deci nu asigurā 
imobilizarea corectā a fracturilor. Totodatā, 
“trusa ar trebui să aibă în "dotare un Р 


i ment individual steril. ye te 


V DRA@HICT: 


ТИ Statiei de salvare a Municipiului 
Bucureşti, vicepreședinte. al “Comisiei Cen- 
Hale: Sanitare. г a А. GR 


Y 


DE LA PLOIEȘTI LA BRAȘOV | 
STRABATIND unn 
TELEAJENULUI ȘI TĂRLUNGULUI | 


Itinerarul pe care, vi-l propunem începe 
din municipiul Ploiești, reședința judefu- 
lui Prahova. Din cartierul Ploiești-Nord 
(Spitalul judeţean) rulám pe șoseaua се 
duce spre Țintea și Slănic. La intersecţia . 
acesteia cu şoseaua de centură, o luăm 
la dreapta gi, după 3 km, intrăm în Ble- 
joi, localitate așezată pe o terasă a văii 
Teleajenului, De aici vom urma D.N. 
bey ce gerpuieste de-a lungul acestei 

«La 9 km distanță de Ploiești trecem 
pe 1 Boldesti-Scdieni, oraș format prin | 
„contopirea“ celor două localități ‘inveci- 
nate. Boldesti este un însemnat centru 
de exploatare petroliferă, iar la Señieni 
se află o cunoscută fabrică de sticlă, SI Р 

Din Lipănești, următoarea localitate, ; deriafi 
se desprinde, la stînga, drum local с, * preası 

ЕА: 


dealurilor subcarpatice. La Slănic functio- 
nează una dintre cele mai vechi saline 
din ţară. În galeria ei principală, la 200 m 
în subteran, a fost amenajat un sanatoriu. 
Tot aici putem vedea o mini-expozitie de 
sculpturi în sare, cu totul originale, rea- 
lizate de sculptorul Justin Năstase. Din- 
tre ele retin atenția busturile lui Emi- 
nescu, Decebal și Traian. Un alt obiectiv 
turistic al Slănicului este cunoscutul Munte 


de sare, cu grota ві lacul Miresei, la „poa- 


lele“ căruia se află complexul balnear 
Baia Baciului. j 

Continuindu-ne călătoria tot pe D.N. 1A, 
următorul popas îl facem la Vălenii de 
Munte, oraş de a cărui istorie se leagă 
nımele lui Nicolae Iorga. Nu departe de 
cantru ве află casa-muzeu în care Iorga 
a trăit o mare parte a vieții sale. Nume- 
roasele documente păstrate aici — stampe, 
fotografii şi litografii — înfățișează mo-' 
mente importante din viaja marelui nos- 
tru istoric gi cărturar. Unele dintre expo- 
nate reconstituie activitatea Universitä- 
fii Populare, fondate gi conduse de N. 
Iorga, ce a funcționat la Văleni între 
1908—1914 gi 1921—1940, pina la asasi- 

narea savantului de cātre legionari. ’ 
: Párásind Vălenii, rulām mai departe 
pe valea Teleajenului, trecînd prin locali- 
tätile Teigani, Homoriciu, Izvoarele, Mă- 
neciu Pământeni şi Măneciu Ungureni. De 
la ultima localitate — situată la con- 
Поеща Telejenelului cu Teleajenul — ві 
pînă la Cheia, străbatem o zonă plină 
de farmec, cu aspect de defileu. Albia 
văii se îngustează foarte mult pe alocuri, 
silind şoseaua să-și taie drum în serpen- 
tine pe versanţii dealurilor ce o străjuiesc. 
La punctul forestier „Mogoş“, se ramifică 
la dreapta drumul forestier Pridvarea, prin 
care se poate ajunge în valea Telejenelu- 
lui, în minuscula şi liniștita așezare Poiana 
Stinii, de la poalele masivilor Ciucaș și 
Siriu. De la Mogoş la Poiana Stinii: cca. 
14 km. 

Rulind mai departe, ре D.N. 1A strā» 
batem mica depresiune Cheia. După 5 km 
. Pätrundem in localitatea Cheia, binecu- 


moscută stațiune climatericä, situată la 


cca. 900 m altitudine, mult îndrăgită şi 
căutată de turiști pentru clima ei plăcută 


зі pitorescul. peisajului natural inconjurá- 
tor. Staţiunea este dominată: de creasta 
abruptă și dantelată a muntelui Zăganu. 
După alti 5 km, la borna 141, se ramifică la 
dreapta un drum modernizat ce urcă în 
serpentine la cabana Muntele Roșu (3 km). 
Așezată la poalele culmii omonime, in- 
tr-o poiană cu largi deschideri peisagistice 
(1 270 m altitudine), aceasta este un loc plă- 
cut de odihnă și, în același timp, un punct 
de plecare în excursii spre înălțimile 
Ciucaşului şi Zăganului. Cabana are 130 


"locuri (inclusiv anexele), la care se adaugă 


20 căsuțe camping. 

De la ramificatia Muntele Roşu, șoseaua 
gerpuiegte in urcuș domol ре coastele 
muntelui Balabanu, pe deasupra culoaru- 
lui adînc al văii Cheiķei, iar de la punctul 
Podu Berii (km 143.5) începe să atace 
în serpentine dese pantele muntelui Bra- 
tocea. La km 148 atingem pasul Bratocea, 
una dintre cele mai înalte trecători ale arcu- 
lui carpatic: 1272 m. Ea separă iucașul 
de munţii Bobu-Grohotigu, formînd, tot- 
odată, cumpăna de ape a văilor Teleaje- 
nului și Tárlungului. Rulám în coboriș mo- 
derat pe pantele de sud-vest ale Bratocei, 
apoi pe malul piriului Ramura Mică, ajun- 
gind in dreptul cabanei Babarunca (km 
154; 910 m altitudine), loc de odihnă și 
agrement. Cabana este situată la poalele 
muntelui Tesla, aproape de confluența văi- 
lor Babarunca și Ramura Mică cu Tăr- 
lungul. Pantele din vecinătatea ei pot 
oferi iarna condiții bune pentru schiat. 

De la Babarunca pină la Săcele șoseaua 
însoțește apa Tărlungului, ce curge domol 
printr-un culoar larg, străjuit de dealuri 
împădurite şi punctat ici-colo. de mici 
grupuri de case ale muncitorilor forestieri. 
Poposind prin poienile ce se tin lanţ de-a 
lungul văii gi privind în urmă, putem ad- 
mira una dintre cele mai fascinante ima- 
gini ale „cetăţii de piatră“ a Ciucașului: уег- 
santul vestic al muntelui ce a dat numele 
său întregului masiv, împodobit cu un 
noian de stînci pitoreşti, de cele mai variate 
şi bizare forme. Din dreptul sanatoriului 
Brădet (km 163) se desprinde la stinga 
un drum forestier care duce către Valea 
Doftanei, trecînd ` peste pasul Predelug 
(accesibil doar. vara). Ajungem la Săcele 
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oraș rezultat prin contopirea a patru loca- 
litāķi strîns legate una de alta: Baciu, 
Turches, Cernatu și Satulung. Aici fune- 
Нопеахй о importantă unitate industrială 
din ramura electrotehnicii: Întreprinderea 
„Electro-Precizia“. La capătul vestic al 
Săcelelor intrăm în D.N. 1, în dreptul 
estacadei ce traversează linia ferată la 
Dirste. Pină in centrul Brașovului mai 
sînt 7 km. În partea opusă, spre Timiș și 


Braşov, se află staţii PECO la Vălenii de 


Predeal, la kilometrii 159, respectiv 158 
ai D.N.1, se află motelul Dirste gi cabana- 
hotel Dimbul Morii, principala poartă 
turistică a muntelui Piatra Mare. 


Alexandru PANTAZI 
Pe traseul D.N. 1A, între Ploiești şi 


Munte și Cheia. 
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ADMINISTRATIA ASIGURARILOR DE STAT 


Prod 
metal. 
GRUANT 
Grund pe bazá de rás с 
grunduirea caroseriilor autotū 
STINGAPOL 
ngátor spray folosit la stingerea incend 
autoturismelor şi în gospodărie 


ásini epoxidice și poliamidice în doi 
nticorozive şi antifonice exce- 
oturismelor 


erlilor auto- 
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